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要旨  
自転車は観光のための手段として用いられ、サイクルツーリズムの推進によ
る観光立国の実現が目指されている。近年、広域的なサイクルルートの整備が
行われている。広域的なサイクルルートを用いるサイクリストは、複数の観光
地を観て巡る周遊行動をとりやすいが、彼らの周遊行動の実態や、彼らの周遊
行動に影響を及ぼす地域特性に関しては明らかにされてこなかった。その理由
として、サイクリストの周遊行動に関するデータの取得が困難であったことが
挙げられる。そこで近年、訪れた場所や、その場所で行われたアクティビティ
ーが分かる情報を投稿・共有できる Web プラットフォームから得られるデータ
であるボランタリー地理情報データ (以下、VGI データ )が注目されている。し
かし、VGI データを周遊行動の実態の把握に用いた先行研究はない。そのため、
本研究は VGI データを用いてサイクリストの周遊行動の実態が把握可能であ
るか北海道を事例に検討することを第 1 の目的とした。また、本研究はサイク
リストの周遊行動に影響を及ぼす複数の地域特性を分析することを第 2 の目的
とした。  
 最初に、Web プラットフォームである「ルートラボ」からサイクリストの周
遊行動に関する VGI データを取得し、サイクリストの周遊行動などに関して調
査された既存調査で取得されていた調査項目と同様の調査項目が VGI データ
から取得できるかを検討した。その結果、VGI データからデータを取得する方
法として、①Web プラットフォームから直接取得する方法、②複数の VGI デ
ータ同士を統合する方法、③VGI データと他の GIS データを統合する方法の 3
つがあり、それらの方法から作成されたデータを用いることで既存調査と同様
に、VGI データから周遊行動の指標を取得できることを明らかにした。既存調
査と VGI データを整理した結果を比較し、既存調査との差異を明らかにした結
果、VGI データから取得されるデータは、宿泊日数が短いこと、 1 日当たりの
移動距離が長いことが明らかとなり、VGI データに投稿するサイクリストの個
人属性には偏りが存在することを明らかにした。また、VGI データの訪問エリ
アのデータと、既存調査で取得した訪問エリアのデータの間には統計的有意差
はないことを明らかにし、サイクリストの周遊行動の指標としての VGI データ
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の移動軌跡データがサイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地域特性の分析に
妥当であることも明らかにした。さらに、既存調査では取得が困難であったサ
イクリストの宿泊地点や正確な移動軌跡のデータも VGI データから取得でき
ることも示した。  
 次に、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地域特性に関して、ある道路
におけるサイクリストの通過量を目的変数、道路周辺の地域特性を説明変数と
した空間的自己回帰モデル（空間ラグモデル）を用いて明らかにした。その結
果、地形的要素として道路の勾配と海水域面積の多さ、交通ネットワーク的要
素として鉄道駅の有無と道路幅員、観光資源的要素としてレストランの有無、
宿泊・休憩施設的要素としてホテルおよびホテル以外の宿泊施設の有無がサイ
クリストの通過量に影響することを明らかにした。すなわち、道路の勾配が急
であり、道路幅員が広いとサイクリストは訪問しにくくなり、道路周辺に海水
域が多く、鉄道、レストラン、ホテル、ホテル以外の宿泊施設が存在する場合、
サイクリストは訪問しやすくなる。観光行動の分野においてサイクリストの行
動を規定する地域特性は、単一的に扱われやすく、複数の地域特性の影響度合
いを比較する先行研究は少ないといえる。本研究の新規性は、先行研究におい
てサイクリストの観光行動に影響を及ぼすとされていた複数の地域特性の影響
度合いを定量的に把握した点である。また、本研究は、鉄道駅がサイクリスト
の周遊行動に及ぼす影響を初めて明らかにした。  
VGI データの宿泊日数の分析より、宿泊日数の長いサイクリストが多いこと
も明らかにした。また、VGI データのテキストデータの定性的分析とサイクリ
ストの通過量に影響を及ぼす地域特性の定量的分析の結果から、サイクリスト
が鉄道を用いて多く移動していることや、サイクリストがホテル以外の宿泊施
設を利用しやすいことを明らかにし、本研究は鉄道駅とホテル以外の宿泊施設
という 2 つの地域特性の重要性を指摘した。最終的には、北海道に存在するサ
イクルツーリズムのための既存の広域的なサイクルルートの課題として、本研
究は 1 泊 2 日の宿泊を伴うサイクルルートがないことと、サイクリストが鉄道
利用を促進するための鉄道会社との連携が不十分であること、およびホテル以
外の宿泊施設との連携が不足していることに言及した。そこで本研究は、今後
のサイクルルート作成の際には 1 泊 2 日の宿泊を伴うサイクルルートを増設す
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ることと、鉄道輪行を促進すること、およびホテル以外の宿泊施設と連携する
ことを提言する。  
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1 章 はじめに  
1.1 自転車観光の現状  
自転車を用いた観光にはいくつかの形態が存在する。天野 (2005)によると、
観光における自転車活用の方法には以下の 3 つがある。すなわち、展示会など
において「自転車を観る方法」、自転車による旅行や競技への参加など、「自転
車に乗ること自体が目的となる方法」、レンタサイクルやベロタクシーなど、「自
転車をほかの目的遂行の一手段として用いる方法」である。近年では、「自転車
に乗ること自体が目的となる方法」として、自転車を観光に用いることに関す
る計画や研究が進められている。  
天野 (2005)が指摘するように、自転車は、観光のための手段として用いられ
ることが多い。自転車を観光目的で利用するメリットとして、徒歩での移動よ
りも移動速度が速くなり移動可能な範囲が広くなることや、自らの足を使って
地域をまわりその環境を肌で感じることにより自動車利用者などに比べてその
地域への愛着が生じやすいことが挙げられる (杉本ら  2013)。また、自転車は自
分の好きな順番で時間を気にすることなく周遊することができる点において大
きな魅力を有する (樋口ら  2013)。さらに、持続可能な観光資源利用という観点
からも、地域の環境にやさしい交通手段として自転車は観光地において有益で
ある。  
また、国土交通省 (2018)では、『自転車活用推進計画』において、自転車の活
用を推進するための 2020 年度末までの計画を発表した。同計画では、自転車の
活用の推進に関する目標の 1 つにサイクルツーリズムの推進による観光立国の
実現を掲げた。具体的には、自転車関連の国際会議や国際大会を誘致すること、
サイクルトレイン等のソフト面でのホスピタリティを提供すること、そしてサ
イクリングロードの整備など、走行環境を創出することを実施すべき施策とし
た。  
ここで、サイクリングロードの整備という点について詳しく述べる。近年広
域的なサイクリングロードの整備がなされている。国土交通省 (2015)によると、
全国的に広域的なサイクルルートが整備されており (図 1-1)、そのようなサイク
ルルートに自治体が期待する分野としては、「観光振興」が最も多くなっている
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(表 1-1)。兒玉ら (2015)は、2 つ以上の市町村を対象とする自転車による観光を
「サイクルツーリズム」と呼び、今後観光産業においてサイクルツーリズムの
影響力が増加する可能性があるとした。  
 
 
図 1- 1.地域ごとの代表的なサイクルルート  
(国土交通省  2015 より作成 ) 
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表 1- 1. サイクルルートに期待する分野  
期待する分野  回答県数 (複数回答可 ) 
観光振興  25 
地域活性化  19 
地域住民等の健康増進  6 
知名度向上  5 
環境負荷軽減  1 
(国土交通省  2015 より転載 ) 
 
1.2 先行研究の整理  
周遊行動は、観光行動の 1 つであると考えられる。観光行動とは、観光者の
移動、滞在、レクリエーションなどの行動の総称 (長谷  2006)である。周遊行動
とは「複数の観光地ないしは観光対象を見てめぐる観光行動 (長谷  2006)」と定
義される。一方、「1 つの観光地で観光対象を順次めぐる観光行動」は回遊行動
と定義される (長谷  2006)。なお、本研究では周遊行動を長谷 (2006)および兒玉
ら (2015)の定義を援用して、「2 つ以上の市町村を訪問する観光行動」とした。  
周遊行動を含む観光行動を研究する意義として、橋本 (1997)は「観光行動の
詳細な把握ができ、その仕組みが解明されたとするならば、それは観光施設や
観光地に非常に有益な知見となる」と述べた。すなわち、観光行動を理解する
ことは観光地におけるマネジメントの役に立つ (Smallwood et al. 2012)。具体的
には、移動や回遊などの観光者の時空間的な観光行動の仕組みを明らかにする
ことで、観光者の利用実態に基づいた観光計画の推進や、観光施設の設計・運
営を行うことができる (橋本ら  2013)。したがって、観光者の時空間的な観光行
動の 1 つである周遊行動に関する研究は観光地にとって有益であり、研究意義
があるといえる。  
しかしながら、自転車活用推進計画においてサイクルツーリズム推進のため
の計画を検討していたり、周遊行動を促進させるような広域的なサイクリング
ルートが整備されたりしている現状があるにもかかわらず、サイクリストの周
遊行動の実態に関する研究事例は少ない。  
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1.2.1 サイクリストの観光行動の実態に関する研究  
先行研究では観光行動の実態を示すための指標として、移動軌跡 (Shoval et 
al.2007, 矢島ら  2011, Mckercher et al. 2012, Orellana et al. 2012,金  2015)、観光
スポットを訪問した順序 (Shoval et al. 2007, Orellana et al. 2012, 杉本ら  2013)、
観光スポットにおける滞在時間 (Orellana et al. 2012, 杉本ら  2013, Cantis et al. 
2016)、移動距離 (Cantis et al. 2016)、訪問店舗 /施設数 (Orellana et al. 2012, Cantis 
et al. 2016)、消費金額 (小谷ら  2017)などが取り扱われてきた。サイクリストの
観光行動の実態に関する研究の中で、サイクリストの観光地内における観光行
動、すなわちサイクリストの回遊行動の実態に関する研究に関しては知見が多
く存在する。  
杉本ら (2013)は、長野県安曇野市におけるレンタサイクル利用観光者に GPS
を持たせ、さらにアンケート調査を実施し回遊行動の実態を把握した。その結
果、自転車から降りて歩行していた時間のほうが自転車を利用していた時間よ
りも長いこと、回遊行動には 3 つのパターンがあること、観光施設への期待度
や認知度、地形的特徴、推奨コースが訪問先選択や回遊パターンに影響を及ぼ
すことが明らかになった。  
西村ら (2018)は、埼玉県川越市におけるコミュニティサイクル利用観光者に
対して GPS 調査とアンケート調査を実施し、回遊行動の実態を把握した。その
結果、コミュニティサイクルを利用することで訪問する観光資源の数が増加す
ること、道幅の広い道路においてコミュニティサイクルが利用されやすいこと、
コミュニティサイクルを利用した観光者の回遊行動にはパターンがあることが
明らかになった。  
一方で、サイクリストの観光地間の観光行動、すなわちサイクリストの周遊
行動に関する研究は比較的少ない。Richie(1998)は、ニュージーランドの南島に
おいて宿泊を伴うサイクリストの周遊行動の実態と旅行動機に関して、アンケ
ート調査より明らかにした。その結果、宿泊日数が変化してもサイクリストの
周遊パターンには大きな変化がないこと、宿泊先として料金の安い宿泊施設が
好まれること、旅行動機として 6 つの因子 (自己実現、物思い、探査、身体的挑
戦、様々な追究、社会的交流 )があること、40km 以内の移動であれば自転車を
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用いて移動することが多いことを明らかにした。しかしながら、日本において
サイクリストの周遊行動の実態を明らかにした研究は多くない。矢島ら (2011)
は、尾道市と今治市の間に位置するしまなみ海道におけるレンタサイクル利用
観光者にアンケート調査を実施し、回遊行動の移動軌跡と街路構成要素 (海、山、
建物、平地 )の関係性の研究を行った。その結果、レンタサイクル利用観光者は
予定していなかった観光地へ立ち寄る「回り道行動」を起こしており、回り道
行動を誘発する道路は建物・海を街路構成要素として含んでいることを明らか
にした。  
Richie(1998)が対象としたサイクリストのように、周遊行動を行うサイクリス
トはしばしば宿泊することがある。そこで、日本において宿泊を伴うサイクリ
ストの実態を明らかにした研究として以下のものが挙げられる。天野 (2009)は、
佐渡島における自転車競技参加者の観光行動を把握した。その結果、サイクリ
ストの年齢が上がるほど宿泊日数が増加すること、自転車競技に参加するサイ
クリストはイベント中に観光地に立ち寄ることが少ないあるいは全くないこと
などが明らかとなった。したがって、天野 (2009)は自転車競技に参加すること
が主目的であったサイクリストを対象としたため、日本においてはいまだサイ
クリストの周遊行動の実態に関しては明らかにされていないといえる。  
 
1.2.2 観光行動の規定要因に関する研究  
観光行動の仕組みを明らかにするため、先行研究ではしばしば観光行動の規
定要因に関する議論がなされてきた。一般的に、観光者の個人属性と、観光地
の持つ地域特性という 2 種類の要素が観光行動の規定要因として挙げられる
(Lau et al. 2006)。さらに Lau et al.(2006)では、地域特性として地形、観光資源、
交通ネットワークという大きく 3 つの要素があるとした。  
観光行動の規定要因として個人属性を取り上げた事例として、例えば
Mckercher et al. (2012)は香港を訪問した観光者の周遊行動を明らかにし、周遊
行動に影響を及ぼす要因として観光地への訪問経験の有無を挙げた。それによ
ると、初めて訪問した観光者は観光地を幅広く周遊するのに対し、香港へ二回
以上訪問した経験がある「リピーター」は周遊する範囲が狭い傾向にある。ま
た、初めて訪問した観光者は観光の途中でホテルに戻らないのに対し、リピー
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ターは観光の途中にホテルに戻ることが明らかになった。サイクリストの周遊
行動の規定要因として個人属性を取り上げた事例として、Lumsdon(2004)では、
長距離ルートを用いたサイクリストの周遊行動のパターンを明らかにした。そ
の結果、宿泊日数およびサイクリングを行った時間と、サイクリストのグルー
プ人数の間には正の相関があることが明らかとなった。中嶋ら (2013)では、ス
ポーツサイクル利用者に対しアンケート調査を行い、スポーツサイクルの走行
距離に応じて回答者を分類し、彼らの走行距離と彼らが好ましいと感じる道の
関係性を明らかにした。その結果、走行距離が多いスポーツサイクル利用者は
峠や林道などどの解放感や爽快感、達成感を得られるルートを好むようになる
ことなどが明らかとなった。  
また、観光行動の規定要因として地域特性を挙げた事例として、Orellana et 
al.(2012)では、自然公園内の観光者の回遊行動を GPS ログデータで把握し、自
然公園内で訪問されやすい場所を明らかにした。その結果、公園の入り口の駐
車場が最も多く訪問されていることや、観光者が立ち止まりやすい場所には観
光スポットやアメニティー施設があることが明らかとなった。金 (2015)では、
島における観光者の回遊行動を GPS ログで把握し、カーネル密度図を用いて観
光行動を分析した。その結果モデルコースという観光情報の提供や地形といっ
た要因が観光者の地域空間の利用に大きく影響することを明らかにした。  
ここで、サイクリストの周遊行動、サイクリストの回遊行動、およびサイク
リスト以外の観光者の周遊行動に影響を及ぼす地域特性に関してまとめた。
Lau et al.(2006)が挙げた地形、観光資源、交通ネットワークという 3 つの要素
に加え、周遊行動に影響を及ぼす地域特性として取り上げられることが多い宿
泊施設および休憩施設という 4 つの軸を基に先行研究の結果を整理した。  
サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地形的要素に関しては、道路道路周
辺の土地利用環境として建物や海が多い道を利用しやすいこと (矢島ら  2011)
が挙げられた。サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす観光資源的要素に関し
ては、サイクリストは長距離自転車道のルートを選ぶ際には景観や自然が豊か
なルートや、レストランが立地しているルートを選ぶこと (Elffering ら  2007)が
挙げられた。サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす交通ネットワーク的要素
に関しては、サイクリストは交通量の多い道を利用しにくいこと (Richie 1998)
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が挙げられた。最後に、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす宿泊施設・休
憩施設的要素に関しては、サイクリストは長距離自転車道のルートを選ぶ際に
は沿道に宿泊施設があるルートを選ぶこと (Elffering ら  2007)が挙げられた。  
サイクリストの回遊行動に影響を及ぼす地形的要素に関しては、サイクリス
トは勾配が緩やかな道路を利用しやすいこと (杉本ら  2013)が挙げられた。次に、
サイクリストの回遊行動に影響を及ぼす交通ネットワーク的要素に関しては、
サイクリストは道路幅員が広い道路を利用しやすいこと (西村ら  2018)が挙げ
られた。最後に、サイクリストの回遊行動に影響を及ぼす観光資源的要素に関
しては、サイクリストは観光資源やレストランが立地している道を利用しやす
いこと (Chen et al. 2013)が挙げられた。  
自動車を利用した観光者など、サイクリスト以外の観光者の周遊行動 (観光周
遊行動 )に影響を及ぼす地形的要素に関しては勾配 (栗栖  2012)と土地利用 (出雲
ら  2000)が挙げられ、交通ネットワーク的要素に関しては自動車交通量 (出雲ら  
2000)、道路幅員 (出雲ら  2000)、および鉄道駅 (奥田  2018)が挙げられ、観光資
源的要素に関しては観光資源 (出雲ら  2000)、温泉 (竹隈ら  2008)、レストラン (竹
隈ら  2008)が挙げられた。さらに、宿泊施設 (西井ら  2011)および休憩施設 (大矢
ら  2009)の影響も挙げられた。  
以上のように先行研究をレビューした結果，研究対象地のスケールと周遊行
動や回遊行動に影響を及ぼす地域特性は表 1-2 に示したようにまとめられた。
表 1-2 によれば、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地域特性に関しては、
先行研究では取り上げられていた地域特性が議論されていないことがうかがえ
る。  
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表 1- 2. 先行研究の対象地と観光行動に影響を及ぼす地域特性  
 
 
自転車利用者の経路選択モデルに関する都市計画学の分野の先行研究では、
「最短経路を選択したか否か」というデータを説明変数、道路周辺の環境に関
するデータを説明変数とした分析が行われてきた。例えば趙ら (2001)は、福岡
県の商店街に自転車で来街した者を対象に、自転車来街者の属性や通ったルー
ト距離等を把握すると同時に、自転車による経路選択の要因を明らかにした。
趙らはヒアリング調査から得られたルートを GIS にプロットすることでルート
の距離を計測し、目的地まで最短経路でないのに選択される道路と、目的地ま
で最短経路であるのに選択される道路を明らかにし、経路選択の要因分析を行
った。道路が選択されるか否かを目的変数、商業施設などの沿道施設の有無や
道路幅員および信号の有無などの道路状況を説明変数とした数量化Ⅱ類分析を
行った。その結果、歩道幅員が広く、幹線道路沿いの街路や信号の設置されて
いる街路が選択されやすいことが明らかとなった。  
交通工学の分野の先行研究では、移動距離や利用する自転車の車種などの個
人属性が経路選択に及ぼす影響が分析されてきた。例えば鈴木ら (2015)は、道
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路構造や交差点制御、交通状況、街路周辺環境などの外部要因が、自転車利用
者の経路選択に及ぼす影響度を、回答者の属性ごとに明らかにした。鈴木らは、
道路構造や交通状況、街路周辺環境、地理的要因などの外部要因の中から、自
転車利用者が経路選択時に重視する 20 項目の要因を設定し、各項目の重視度合
いを 5 段階評価によって評価し、「経路重視得点」を定義した。さらに鈴木らは
回答者を、利用する自転車の車種、自転車利用目的、移動距離の長さ、自転車
利用頻度、主な走行位置、自転車レーンの利用の有無という属性ごとに分類し、
経路重視得点に関する集計分析や判別分析を行った。集計分析の結果、スポー
ツサイクル利用者はシティサイクル利用者に比べて走行時の衝撃や妨げとなる
ものが少ない経路を好むことや、移動距離の長い利用者は移動距離が短い利用
者より走行時の安定性を求めていることが明らかになった。判別分析の結果、
自転車レーンや車道を走行する自転車利用者は、路肩の広さを重視することや、
スポーツサイクル利用者は路上駐車や駐輪のない経路を好むことなどが明らか
になった。  
このように、都市計画や交通工学の分野においては、サイクリストの行動の
規定要因として複数の要因の影響を定量的に取り上げることが多い。一方で、
観光行動の分野においてはサイクリストの周遊行動を規定する地域特性は、例
えばサイクリストの移動軌跡と道路の自動車交通量を重ね合わせて、自動車交
通量がサイクリストの周遊行動に影響を及ぼすと考察する視覚的分析 (貞広ら  
2018)にとどまり、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地域特性の定量的
な影響度合いに関しては明らかにされてこなかった。また、観光行動の分野に
おいては単独の地域特性に着目した研究が多く、サイクリストの周遊行動に影
響を及ぼす複数の地域特性の影響度合いの比較はなされていなかった。  
 
1.3 ボランタリー地理情報データの特徴  
 サイクリストの周遊行動は，特定の観光地内部での行動と比べて，その実態
を把握することが困難であった。サイクリストの周遊行動の実態の把握が困難
であった原因として、既存の調査手法ではサイクリストの周遊行動のデータを
収集することが困難であったことが考えられる。例えば、主にサイクリストの
回遊行動の研究で用いられた GPS 機器は、観光者に機器を配布、回収する必
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要があり、起終点の自由度の高い観光地で調査することは不可能である (服部  
2018)ため、加速度等の情報から自転車の利用者を推定すること (小林ら  2009)
にとどまり、サイクリストの周遊行動の研究には不向きであった。また、携帯
基地局を利用した位置情報データは、周遊行動の指標である移動軌跡を正確に
推定できなかった (相  2014)。したがって先行研究では、サイクリストの周遊行
動に関するデータをアンケート調査から取得してきた (Richie 1998、矢島ら  
2011)。ここで最近注目されているのが、ボランタリー地理情報データ
(Volunteered Geographic Information：以下 VGI データ )である。VGI データとは、
訪問した場所や、その場所で行われたアクティビティータイプが分かる情報を
投稿・共有できる Web プラットフォームから得られるデータである (Norman et 
al. 2017)。  
 VGI データを用いた先行研究として、Santos et al.(2016)では GPSies という
Web プラットフォームから取得された 342 件の VGI データを基に、リスボンの
都市公園においてマウンテンバイク利用者とランナーの空間的な分布を比較し
た。Santos et al.は、道路を 25 ㎡のグリッド状に分割し、各グリッドに含まれ
る移動軌跡の本数から公園利用者間で衝突が発生しそうな可能性がある場所を
明らかにした。また、VGI データは地域がどのように利用されているかに関す
る手がかりを提供し、レクリエーションエリア内の屋外活動を管理するための
道具として役立つとした。Norman et al.(2017)は、3 か所の公園における VGI デ
ータを GPSies、MapMyFitness、Wikiloc という 3 つの Web プラットフォームか
ら合計 1,162 件取得し、それぞれの VGI データの特徴に関して比較した。その
結果、MapMyFitness から得られる VGI データは、公園内に設置された正式な
ルートの利用が多い一方で、Wikiloc から得られる VGI データは正式なルート
から外れた利用が多いことを示し、Web プラットフォームによって取得できる
VGI データの特徴が異なることを明らかにした。結論として、研究対象地に適
した Web プラットフォームから VGI データを取得するべきことを指摘した。  
 日本において VGI データを利用した先行研究の事例として、梶野ら (2016)で
は、ハイキングなどの情報共有を行う Web プラットフォームの「ヤマレコ」に
登録されている GPS ログデータを用い、戦場ヶ原における観光客の訪問場所や
滞在時間に影響を及ぼす要因を推定した。その結果、木道のある場所や綺麗な
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風景を見ることのできる場所が訪問されやすいこと、観光スポットとして見ど
ころのある場所やトイレ、木道がある場所は長時間滞在されやすいことを明ら
かにした。灘ら (2016)は、大阪市における自転車利用者が好むルートの特徴に
関して明らかにする際、“お勧めサイクリングコース”や“きつい坂”などのルー
トと共にコメントも同時に投稿することができる Web プラットフォームであ
る「自転車大好きマップ」の VGI データを用いた。その結果、急勾配のルート
が選択されにくく、信号の割合の少ない道路が選択されやすい傾向であること
が明らかとなった。  
Norman et al.(2017)および矢島ら (2011)を参照し、VGI データを用いた観光行
動の研究手法と、既存研究の研究手法の特徴に関して比較した (表 1-2)。VGI デ
ータを用いるメリットとして、Norman et al.(2017)は、データの取得に費用と時
間がかからないこと、特定の経路以外の利用の評価が可能であることを挙げた。
また Norman et al.(2017)では、異なる公園での訪問者の行動をモニタリングす
るために VGI データは有益であるとした。また、先行研究では議論されていな
いが、サンプルの数が多いこともメリットと考えられる。したがって、VGI デ
ータを用いることで、比較的多くのサンプルの周遊行動を把握できる可能性が
ある。一方デメリットとして、解釈のスキルが必要であること、利用制限のあ
る場所の評価ができないことが挙げられた。利用制限のある場所に入り込みそ
の様子を Web プラットフォームに投稿することは、いわゆる炎上が発生する恐
れがある。したがって、利用制限のある場所に関する VGI データは投稿される
ことは少なく、利用制限のある場所の評価が不可能であると考えられる。  
VGI データには以上のような特徴があるが、サイクリストの周遊行動の実態
を把握するために VGI データを活用した研究事例はいまだない。  
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表 1- 3. 観光行動における調査方法の比較  
調査方法  調査内容  費用  時間  
解釈  
スキル  
特定の経路
以外の訪問
の評価  
利用制限の  
ある場所の  
評価  
サンプル  
の数  
VGI データ  
Web プラットフ
ォームから VGI
データを取得  
安い  短い  必要  可  不可  
比較的  
多い※ 
定点通行量  
調査  
路上にて人数を
数える  
高い  短い  不要  可  可  
比較的  
多い  
追跡調査  
経路をリアルタ
イムで追う  
安い  長い  不要  可  可  
非常に  
少ない  
ビデオ分析  
ビデオを設置し
行動を捉える  
高い  長い  不要  可  可  少ない  
GPS 調査  
GPS を携帯させ
行動してもらう  
高い  長い  必要  可  可  少ない  
聞き取り式  
調査  
直接ヒアリング
等を行う  
安い  長い  必要  不可  可  少ない  
(矢島ら (2011)、Norman et al. (2017)より作成 ) 
注 )※は著者による。  
 
1.4 研究目的  
 1 章 2 節で述べたように、日本においてはいまだサイクリストの周遊行動の
実態に関しては明らかにされていない。また、1 章 3 節で述べたように、VGI
データを用いることで比較的多くのサイクリストの周遊行動を把握できる可能
性があるが、VGI データを用いてサイクリストの周遊行動を把握した事例はな
い。そこで本研究の第 1 の目的は、VGI データを用いてサイクリストの周遊行
動の実態が把握可能であるか検討することである。本研究の結果に基づいて、
既存の調査において調査されてきた項目を VGIデータで取得することが可能で
あると証明し、VGI データの利用可能性を実証する点が本研究の第 1 の研究意
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義である。  
本研究の第 2 の目的として、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす複数の
地域特性を分析する。サイクリストの観光行動の分野では、個人属性の影響に
関しては複数の要因の影響が取り上げられてきた。しかし、これまで観光行動
の分野の先行研究で議論されたサイクリストの行動を規定する地域特性に関し
ては、独立的に扱われることが多く、複数の地域特性の影響度合いを比較する
研究は少なかった。また、サイクリストの観光行動の分野の先行研究ではサイ
クリストの行動と地域特性に関する GIS データを地図上に重ね合わせ可視化し
たデータを観察する視覚的分析 (貞広ら  2018)にとどまる分析が多く、パターン
を決定づける定量的な分析はあまりなされてこなかった。そこで、本研究では
規定要因の影響度合いを定量的に把握する。具体的には、周遊行動および周遊
行動に影響する地域特性に関する指標をまとめたデータベースを構築して分析
を行う。このような処理を行うことで、先行研究で行われていた定性的な分析
ではなく、定量的な分析を行うことが可能であると考えられる。したがって、
サイクリストの周遊行動を規定する複数の地域特性の影響度合いについて定量
的に把握する点が、本研究の第 2 の研究意義であり新規性である。  
サイクリストの周遊行動の実態を明らかにすること、およびサイクリストの
周遊行動に影響を及ぼす地域特性に関して明らかにすることの意義に関して述
べる。上述のように、国土交通省では周遊行動を促進させるような広域的なサ
イクリングルートの整備を計画している。広域的なサイクリングルートは複数
の市町村を訪問するようなルートであるため、その利用者は周遊行動を行うこ
とが考えられる。広域的なサイクルルートのような大規模交通施設の整備には、
利用者の需要を分析することが必要である (溝上ら  2000)。特にサイクルルート
に関しては、利用者の選好を考慮しないと利用されない恐れもある (轟ら  2004)。
サイクリストの回遊行動に関する先行研究は多く存在するが、サイクリストの
回遊行動の知見を基に、周遊行動を行うためのサイクルルートを作成している
ことは不適切である。周遊行動を行うサイクリストの実態を把握することで、
彼らの需要にあった広域的なルートを作成できる。また、複数の市町村が連携
して観光圏のような観光地域づくりを行う際には、地域ならではの魅力を創出
してブランドを確立することが必要である (国土交通省観光庁  2018)。そこで、
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どのような地域特性をもつ地域が周遊行動を行うサイクリストにとって利用さ
れやすいかを把握し、彼らにとって魅力的な地域特性をルートに取り入れるこ
とで、そのルートが一層利用され、周辺地域の活性化につながる。したがって、
サイクリストの周遊行動の実態の把握や、彼らの周遊行動に影響を及ぼす地域
特性を明らかにすることは研究意義がある。  
 
1.5 本研究の構成  
 本研究は 6 章で構成されている。1 章では序論として自転車観光の現状、先
行研究の整理、VGI データの特徴および本研究の目的に関して述べた。  
2 章では、まず研究対象地である北海道を選定した理由、および北海道の歴
史・地理的特徴、北海道における観光およびサイクルツーリズムの現状に関し
て述べ、研究対象者となるサイクリストに関して述べる。次に調査方法として、
本研究で使用する VGI データの特徴を述べる。次に分析方法として、VGI デー
タと比較する既存調査と、地域特性に関する GIS データの概要に関して述べる。
さらに、分析結果に関する仮説に関して述べる。  
3 章では、分析に用いる VGI データに関して単純集計などを行い、定性的・
定量的なデータの特徴を整理する。また、分析に用いる既存調査データや GIS
データの定量的な特徴に関して述べる。  
4 章では、分析結果に関して述べる。まず、VGI データと既存調査データを
比較する。次に、地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関して明
らかにする。  
5 章では、第 3 章および第 4 章の結果と、先行研究の知見を基に VGI データ
から取得できるデータの特徴と、サイクリストの周遊行動の規定要因に関して
考察する。  
6 章ではまとめとして、VGI データの利用可能性および地域特性がサイクリ
ストの周遊行動に及ぼす影響に関して結論を述べる。最後に、本研究の結果に
基づく今後のサイクルツーリズムのあり方に関する提言や、本研究の課題に関
して述べる。  
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2 章 研究方法  
 本章では、はじめに研究対象地である北海道の概要と研究対象者である宿泊
を伴うサイクリストに関して述べる。次に調査方法として、本研究で使用する
VGI データの特徴を述べる。次に分析方法として、VGI データと比較する既存
調査と、地域特性に関する GIS データの概要に関して述べる。最後に、分析結
果に関する仮説に関して述べる。  
 
2.1 研究対象地と研究対象者  
本節では、研究対象地として北海道を選定した理由、および北海道の歴史・
地理的特徴と、研究対象者である宿泊を伴うサイクリストに関する概要を把握
する。  
 
2.1.1 研究対象地選定理由  
本研究では、北海道を研究対象地として選定した。児玉ら (2015)は広域的サ
イクルツーリズムの先進地として北海道、奈良県、そしてしまなみ海道を挙げ
た。その中で、国土交通省 (2012)によって広域的サイクリングルートと指定さ
れたサイクリングルートの総延長距離が最も長い都道府県は北海道であった
(図 2-1)。したがって、北海道では先進地の中で最もサイクリストの周遊行動が
発生しやすいと考えられる。実際、サイクリストが北海道を訪問する目的とし
て最も多いものが「ロングライド」であること (北海道開発局  2012)からも、北
海道が広域的な周遊行動を行う場所として適当な場所であることがうかがえる。 
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図 2- 1. 広域的サイクルツーリズム先進地のサイクリングルート総距離 (km) 
(国土交通省 (2012)より作成 ) 
 
また、北海道開発局 (2012)で宿泊を伴うサイクリストに関するアンケート調
査、および北海道開発局 (2015)では広域的な周遊行動を行うサイクリストに関
する移動経路調査が行われた。そこで、VGI データから得られたデータとこれ
らの既存調査で質問された項目を比較することで、本研究の第 1 の目的である
VGI データを用いてサイクリストの周遊行動の実態が把握可能であるか検討す
ることが可能であると考えられる。以上より、本研究では北海道を研究対象地
として選定した。  
 
2.1.2 北海道の歴史・地理的特徴  
最初に、「北海道データブック 2017」を参照し、江戸時代から現代に至るま
での北海道の歴史の概略に関して述べる。1604(慶長 9)年、松前氏が徳川幕府か
ら「蝦夷交易」を預かる黒印状を受け取り、松前藩が成立した。1845(弘化 2)
年には、探検家であり北海道という地名の名付け親でもある松浦武四郎が蝦夷
地を見聞した。1868(明治元 )年に勃発した戊辰戦争の後、1869(明治 2)年には、
開拓使が設置され、蝦夷地は北海道と改称され、11 国 86 群が置かれた。1882(明
治 15)年に開拓使が廃止され、函館・札幌・根室の 3 県が設置されたが、1886(明
治 19)年には 3 県が廃止され、北海道庁が設置され、現在に至るまでの行政界
が形成された。  
 20 世紀の前半からは北海道を訪問するための交通手段が整備されるように
0
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なった。まず、1908(明治 41)年に北海道と青森の間で青函連絡船の営業が開始
され、1937(昭和 12)年には札幌・東京間の定期航空路が開設されたことにより、
道外から北海道を訪問するための環境が整備された。20 世紀の後半には、交通
手段の整備に伴って観光関連のイベントが発生するようになった。1950(昭和
25)年には第 1 回さっぽろ雪まつりが開催された。2018 年に開催されたさっぽ
ろ雪まつりの来場者は 2,543,000 人となっており、今日ではさっぽろ雪まつり
は北海道を代表する観光イベントとなっている。1958(昭和 33)年には北海道大
博覧会が開催され、1972(昭和 47)年には第 11 回冬季オリンピック札幌大会が開
催されるなど、観光イベントが数多く開催されるようになった。さらに 1988(昭
和 63)年には青函トンネルの開通と新千歳空港の開港により、観光客にとって
ますます訪問されやすい環境が整えられた。21 世紀に入り、2005(平成 17)年に
は知床が世界自然遺産に登録され、北海道の観光資源の価値が世界的に認めら
れるようになった。2015(平成 27)年には北海道新幹線が開業し、本州と北海道
を結ぶ鉄道網が完成したことで、鉄道によって北海道を訪問することが可能と
なった。  
 次に、「北海道データブック 2017」を参照し、北海道の地理的特徴の概略に
関して述べる。北海道は、日本列島の最北に位置し、北海道本島と 508 の島で
構成されている。北海道の面積は 83,424 ㎢であり、国土の約 22.1%を占める。
2018(平成 30)年 1 月 1 日現在の北海道の人口と世帯数はそれぞれ 5,339,539 人
と 2,772,845 世帯であった。人口密度は 64.0 人 /㎢となっていた。人口密度の全
国平均は 343 人 /㎢であるため、北海道の人口密度は全国平均の約 5 分の 1 であ
り、都道府県の中で最も低い人口密度となっていた。  
図 2-2 に、北海道全域の地形の概要を示した地図を示した。北海道本島の地
形として、中央部には天塩山地、北見山地、石狩山地、日高山脈がある。また、
石狩平野や十勝平野、天塩平野といった平地、釧路湿原やサロベツ湿原といっ
た湿原も存在する。千島火山帯と那須火山帯に属することから、カルデラ湖も
豊富に存在し、屈斜路湖や摩周湖などは観光資源となっている。  
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図 2- 2. 地勢のあらまし  
注 )北海道データブック 2017http://www.pref.hokkaido.lg.jp/ss/tkk/databook/2017/0
102.htm より転載 ) 
 
 次に、北海道の地形に関して述べる。国土数値情報の標高・傾斜度 3 次メッ
シュデータおよび国土数値情報の道路データより作成した北海道における標高
と主要道路網の図は図 2-3 のとおりである。これによれば、北海道全域におけ
る標高・傾斜度 3 次メッシュデータの平均標高の平均値は 293.6m であり、中
央値は 205.7m であった。平均標高の値より、前述の中央部の山脈地帯をのぞ
いて、北海道の地形はおおむね平坦であることがわかる。また、石狩山地や日
高山脈など標高の高い地域においては主要道路網が整備されていない。実際、
主要道路網と交差する標高・傾斜度 3 次メッシュデータの平均標高は 150.1m、
中央値は 90.0m となり、北海道全域の平均標高よりも主要道路網における平均
標高の方が小さな値となっていた。したがって、サイクリストは標高のあまり
高くない平坦な道路を走行することになるため、北海道は自転車で周遊するの
に適した地形であることがわかる。  
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図 2- 3. 北海道の標高および道路網  
(国土数値情報より作成 ) 
 
2.1.3 北海道における観光の現状  
 「北海道データブック 2017」によると、2017 年における北海道の観光入込客
数の実人数は約 5,610 万人であった。観光客数の推移を示した図 2-4 によると、
1997 年から観光客数は 5,000 万人前後を推移していた。2011 年に発生した東日
本大震災の影響で一時的に観光客数は減少したが 2012 年に観光需要の回復、お
よび 2013 年には景気が緩やかに回復したことにより、近年の観光客数は緩やか
な増加傾向にあるといえる。2017 年における観光客の属性の内訳は降順に道内
出身の日帰り客 (3,708 万人 )、道内出身の宿泊客 (1,017 万人 )、道外出身の宿泊客
(865 万人 )、道外出身の日帰り客 (20 万人 )であった。道内出身の観光客は北海道
内に住んでいるため日帰りの観光を行いやすいと考えられる。一方で、道外出
身の観光客は北海道以外の都府県に住んでいるため、日帰りの観光は行いにく
く、宿泊を伴いながら観光をする傾向が強いと考えられる。  
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図 2- 4. 北海道における観光入込客  
注 )上部の数値は総数、下部の数値は道外日帰り観光客数を示す  
(『北海道経済部観光局：平成 28 年度観光客動態・満足度調査報告書』より作
成 ) 
 
2.1.4 北海道におけるサイクルツーリズムの現状  
国土交通省 (2016)による「北海道総合開発計画」では、北海道において、ア
ジアの中でも特徴的で魅力的な観光資源を活かしながら「世界水準の観光地」
を目指しており、サイクルツーリズム等の振興により、広域的な観光周遊ルー
トの形成を促進することが目指されている。そこで、北海道におけるサイクリ
ストの受け入れ環境を明確にし、北海道におけるサイクルツーリズムの現状を
明らかにすることを目的として、本研究は 2018(平成 30)年 8 月 20 日に一般社
団法人北海道商工会議所連合会業務推進部業務推進課 (以下、道商連 )に対して
ヒアリング調査を実施した。  
 道商連によると、現在北海道を訪問するサイクリストの人数に関しては統計
的なデータが取得されていない。道商連以外の関係団体などにおいても、北海
道を訪問するサイクリストの正確な人数は把握できていない。理由として、サ
イクリストの定義があいまいであることや、調査を行うための環境が整ってい
ないことが挙げられる。また、サイクリストの人数が不明確であることに伴い、
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サイクリストにとってのニーズをとらえることが困難となっている。したがっ
て、企業がサイクリストに対応することができておらず、結果として北海道で
はサイクリストを受け入れる態勢を整えるのに時間がかかってしまう。その結
果、例えば、自転車を専用の袋などに入れずに電車内にそのまま乗り入れるこ
とのできるサイクルトレインや、バス内に自転車を持ち込むサイクルバスなど
のサービスが、北海道には多くない現状を生み出している。また、サイクリス
トがホテルの自室に自転車を持ち込んで保管したいという要望がある一方で、
ホテル側が自転車を部屋の中にしまうことを拒否し、サイクリストとホテルの
間に溝が生じていることも、広域的なサイクリスト受け入れ態勢の形成を妨げ
る課題である。ヒアリング調査によると、実際、自転車を自室に持ち込むこと
ができるホテルは鶴居村に 2,3 軒しかない。そこで道商連では、2012(平成 24)
年に「サイクル・ツーリズム北海道推進連絡会 (以下、連絡会 )」を設立した。
連絡会の目的は、従来は市町村単位で作成していたサイクルマップを北海道全
域で広域的に作成することで、サイクリストの受け入れ態勢を北海道全域で整
えることであった。連絡会の主な活動として、コンビニエンスストアや道の駅、
空港におけるサイクルラックの設置、モデルコースのモニターツアーの実施、
外国人観光客向けの PR 活動やガイドツアーの実施などが挙げられた。道商連
によると、自転車を用いて陸路で移動する場合、周辺の市町村を訪問しながら
目的地を訪問するため、広域的な連携が必須である。  
このように北海道においては、サイクリストの「受け入れ態勢の整備」と、
複数の市区町村の「広域的な連携」が今後解決すべき課題である。  
 次に、北海道において「広域的な連携」を既に行っている事例として、北海
道沿岸部を一周するイベント「北海道一周ライド」に関してまとめる。北海道
一周ライドとは、北海道の沿岸部 2,400km を 22 日間かけて走行するイベント
である。合計 9 つのセクションに分かれ、セクションごとの参加も可能である。
参加者をサポートするためのサポートカーやガイドが付き、参加者のトラブル
に対応できる体制も整えられている。  
「北海道一周ライド」に関する理解や、宿泊を伴うサイクリストの周遊行動
に関する知見を深めるため、本研究はこのイベントを取りまとめた網走サイク
リング協会に対するヒアリング調査を 2018(平成 30)年 10 月 15 日に行った。そ
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れによると、北海道一周ライドの参加者は合計で 58 名であった。参加者の性別
は男性が 46 名、女性が 12 名であり、年代としては 60 歳台が 29 名と最も多く
なっていた。また、参加者の居住地については、40 名が北海道内出身者であり、
道外出身者は 18 名であった。参加者はほとんどが自らの自転車を使っていた。
すべてのセクションに参加した完走者は 3 名であった。  
「北海道一周ライド」において、1 日当たりの走行距離は 100km を程度を目
安に作成していた。周遊ルートを作成する際に考慮した地域特性として、トイ
レや道の駅、コンビニエンスストアといった休憩施設が挙げられた。また、宿
泊地点を決めるうえで考慮したこととして、自転車の置く場所があること、衣
類の洗濯ができることが挙げられた。今後の展望として、可能であれば内陸部
において周遊ルートを構築することが挙げられた。しかしながら、内陸部にお
いては伝統行事などがすでに多く開催されており、それらの行事と時期をずら
して開催することが課題として挙げられた。また、内陸部で周遊イベントを開
催した際、収支がプラスになるまで 5 年はかかるため、実行することに躊躇し
ている現状があることも明らかになった。  
 
2.1.5 研究対象者  
 本研究は、宿泊を伴うサイクリスト  (Cycle Tourist) を研究対象者とした。宿
泊を伴うサイクリストとは、「少なくとも 24 時間あるいは一晩自分の街や国を
離れ、離れている間に自転車を交通手段として使うことを休日や休暇の一部と
する人」と定義される (Ritchie 1998)。一方で、「自分の街から 24 時間あるいは
一晩以内の時間で行ける場所でサイクリングをし、サイクリングをレクリエー
ションと捉える人」は日帰りサイクリスト (Recreational Cyclist)と定義される。
観光庁 (2010~2016)の「国民の観光に関する消費動向」を参考に、図 2-5 に宿泊
を伴うサイクリストと日帰りサイクリストの総数および彼らの消費金額に関し
て示した。図 2-5 によれば、2016 年において、国内での宿泊旅行における旅行
目的が「観光・レクリエーション」で、かつ最長交通機関 (その交通機関を用い
た移動距離が最長の交通機関 )を「オートバイ・自転車」と回答した回答者は日
本全国で約 428,000 人存在した。また、日帰り旅行における旅行目的が「観光・
レクリエーション」で、かつ最長交通機関に「オートバイ・自転車」と回答し
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た回答者は日本全国で約 996,000 人存在した。回答者の人数より、主な移動手
段が自転車である宿泊を伴うサイクリストの人数は、日帰りサイクリストのそ
れの半分程度であることが推察される。しかしながら、同調査では宿泊を伴う
サイクリストと日帰りサイクリストの消費金額に関しても調査され、宿泊を伴
うサイクリストの旅行中の消費金額は総額約 174 億 5,700 万円であったのに対
し、日帰りサイクリストの旅行中の消費金額は総額約 68 億 5,100 万円であった。
したがって、宿泊を伴うサイクリストは日帰りサイクリストと比較して人数こ
そ少ないものの、観光地において消費活動を活発に行うため、地域経済の発展
に貢献する。したがって、宿泊を伴うサイクリストの周遊行動の実態を明らか
にすることは、地域経済の発展のために必要なことであると考える。  
 
 
図 2- 5. サイクリスト延べ人数と国内旅行消費額  
(『観光庁 (2010~2016)：国民の観光に関する消費動向』より作成 ) 
 
 また、研究対象地の北海道において、日帰りの旅行者は少ない。北海道経済
開発局 (2016)による「平成 28 年度観光客動態・満足度調査」では、北海道を旅
行した観光客に対してアンケート調査を実施し、観光客の期待度・満足度など
の動態を調査した。北海道経済開発局によると、道内出身の観光客 (n=1,117)の
うち日帰り旅行を行った観光客は 42.7%であったのに対し、宿泊旅行を行った
観光客は 57.3%であった。宿泊旅行を行った観光客の内訳として、1 泊 2 日の
旅行を行った観光客は 31.4%、2 泊 3 日の旅行を行った観光客は 31.4%などとな
っていた。また、道外出身の観光客 (n=4,167)のうち日帰り旅行を行った観光客
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は 0.8%、海外出身の観光客 (n=1,712)のうち日帰り旅行を行った観光客は 0.7%
と非常に少なく、道外や海外出身の回答者はほぼ全員が宿泊旅行を行っていた。
日帰旅行と宿泊旅行を行った観光客の割合の比較より、北海道内の観光客はそ
の多くが宿泊旅行を行う観光客であることがうかがえる。さらに、旅行の内容
として「サイクリング」と回答した観光客は、道内出身の観光客のうち 1.1%(約
12 名 )、道外出身の観光客のうち 1.1%(約 46 名 )、海外出身の観光客のうち
2.3%(約 39 名 )存在していた。回答者数としては少ないが、北海道において自転
車を利用して観光する人が存在していた。北海道における観光客の大半が宿泊
旅行を行うという状況を加味すると、観光庁 (2010~2016)の調査結果とは異なり、
北海道においては宿泊を伴うサイクリストのほうが日帰りサイクリストよりも
多くなっている可能性がある。  
以上、宿泊を伴うサイクリストは地域経済の発展に貢献し、北海道には宿泊
する観光客が多く存在している可能性があるという 2 点の理由より、本研究で
は宿泊を伴うサイクリストを研究対象者として設定した。  
 
2.2 使用するボランタリー地理情報データ  
 本研究では、使用する VGI データを「ルートラボ」から取得する。ルートラ
ボとは、ヤフー株式会社が運営するポータルサイト「Yahoo!Japan」の中のサー
ビスの 1 つである。公式 HP によると、「ルートラボ」は、サイクリングコース
や道案内などのルートを簡単に描いて公開できる。具体的には、標高グラフで
高低差や距離を確認しながら地図上に自らの移動軌跡を描いたり、GPS ログデ
ータをルートとしてインポートし、編集や公開ができる (公式 HP より )。また、
他者が投稿したルートごとの平均斜度や獲得標高などを把握することや、KML
形式や GPX 形式で他者が投稿したルートのデータをダウンロードすることも
可能である。  
ルートラボには、GPS ログデータで示された、サイクリスト実際の走行履歴
を示した VGI データと、実際の走行履歴ではなく、過去に走行したルートやこ
れから走行する予定であるルートを描いた VGI データが存在する。  
ルートラボから得られる VGI データとして、3 種類のデータが存在する。す
なわち、それら 3 種類は、①テキストデータ、②数値データ③移動軌跡データ、
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である。  
①のテキストデータは、VGI データが投稿された日時、投稿者名、タイトル、
コメント、タグ、発着地点の住所、その VGI データにリンクできる URL であ
る。このうち、コメントの中に VGI データの詳細が記載されることが多い。  
②の数値データは、移動軌跡の距離 (km)、最大標高差 (m)、全体平均斜度 (%)、
上り区間の平均斜度 (%)、下り区間の平均斜度 (%)、上り区間の獲得標高 (m)、下
り区間の平均斜度 (m)、車・自転車・徒歩で走破した場合の想定所要時間 (時間 )
である。なお、想定所要時間に関しては、ルートの平均斜度や獲得標高を考慮
せず、車は時速 40km、自転車は時速 15km、徒歩は時速 5km で移動軌跡の距離
を走行した場合の所要時間となっている。  
③の移動軌跡データは、KML 形式や GPX 形式でダウンロード可能なデータ
であり、ラインデータやポイントデータとして GIS 上に落とし込むことができ
るデータである。  
なお、取得した VGI データが GPS ログデータであった場合、上記のデータ
に加えて実際の走行日時、実際の所要時間、および実際の平均時速 (km/h)を取
得することができる。  
図 2-6 に、ルートラボの検索結果のリンク先の画面の一例を示した。これに
よれば、リンク先の画面からは、移動断面図を除く VGI データを取得可能であ
ることがわかる。移動断面図に関しては、スクリーンショット機能などを用い
ることで取得可能であることはもちろん、Google Earth に GPX 形式の移動軌跡
データを落とし込むことで作成することも可能である。また、図 2-6 に示した
データは GPS ログデータであったため、実際に走行した日時、実際にかかった
所要時間、平均速度に関するデータも下記のように存在している。GPS ログデ
ータであるか否かの判別は、タイトルの下部に「GPS」というアイコンが存在
しているか否かを目視で確認することで判別することができる。  
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図 2- 6. ルートラボの検索結果のリンク先の画面の一例  
(ルートラボ HP より作成 ) 
 
本研究は、ルートラボの検索結果画面から個々の VGI データにリンクできる
URL の取得には、Google Chrome の拡張機能である「Scraper」を用いた。また、
個々の VGI データのページから上述のデータの取得には、無料スクレイピング
ソフトである「Octoparce」を用いた。  
 VGI データの取得方法および宿泊を伴うサイクリストの周遊行動を示す VGI
データの抽出は以下のような手順で行った。第 1 に、ルートラボの検索欄にお
いて「北海道 自転車」と「北海道 サイクリング」で検索を行った。その結
果、合計で 1,519 件 (「北海道 自転車」の検索結果 1,347 件と「北海道 サイ
クリング」の検索結果 172 件 )の VGI データを重複なしで取得した。ここで、
VGI データの中には、例えば同一の投稿者が「北海道旅行 1 日目」「北海道旅
行 2 日目」といったように、複数日の周遊行動に関して 1 日ごとの VGI デー
タとして投稿している場合が多い。この際は、同一の投稿者が投稿した複数日
の VGI データを 1 つの「旅行データ」としてまとめた。図 2-7 に、旅行データ
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を作成した例を示す。これによれば、あるサイクリストは 1 回の旅行に関して、
合計 20 件の VGI データを投稿していた (図 2-7 左側 )。そこで、20 日分の移動
軌跡データやテキストデータ、および数値データを結合し、1 件の「旅行デー
タ」を作成した (図 2-7 右側 )。  
 
 
図 2- 7. 複数日の移動軌跡をまとめて作成された旅行データ  
(VGI データの移動軌跡データより作成 ) 
 
同一の投稿者が投稿した複数日の VGI データを 1 つの旅行データとしてまと
める手順により、1,519 件の VGI データから合計で 342 件 (「北海道 自転車」
の検索結果 285 件と「北海道 サイクリング」の検索結果 57 件 )の旅行データ
を作成した。取得されたデータの時間的な範囲は、2006(平成 18)年から 2018(平
成 30)年までのものであった (2018 年 7 月 18 日現在 )。  
第 2 に、テキストデータを参照し VGI データを「日帰りの VGI データ・レー
スなど観光以外の VGI データ」と、「宿泊に関する VGI データ」に分類した。
この手順により、宿泊に関する VGI データを 1,154 件 (「北海道 自転車」の検
索結果 1084 件と「北海道 サイクリング」の検索結果 70 件 )、および宿泊に関
する旅行データを 230 件 (「北海道 自転車」の検索結果 212 件と「北海道 サ
イクリング」の検索結果 18 件 )取得した。  
第 3 に 1,154 件の VGI データを、実際の走行記録を記録した GPS ログデータ
および過去の走行履歴に関して投稿された VGI データと、未来の走行予定、お
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よび過去の走行履歴か未来の走行予定か不明である VGI データに分類した。
GPS ログデータは実際の走行履歴であることは自明である。GPS ログデータで
ない場合、テキストデータに示された走行日時が VGI データの投稿日時よりも
前である場合は、過去に走行した VGI データであると判断した。なお、過去に
走行した VGI データであると判定できないデータや、未来の走行予定を示した
VGI データは分析対象から除外した。この手順により、GPS ログデータと過去
の走行履歴の VGI データを合計 588 件 (「北海道 自転車」の検索結果 548 件
と「北海道 サイクリング」の検索結果 40 件 )取得した。  
第 4 に、GPS ログデータと過去の走行履歴のうち、途中の VGI データが抜け
ておらず、旅行の全記録が把握できるデータと、途中の VGI データが抜けてお
り、旅行の全記録が把握できないデータに分類した。具体的には、複数日の移
動軌跡が投稿されている場合、GIS 上に移動軌跡データをプロットし、移動軌
跡同士のつながりが不自然であった場合は移動軌跡に漏れがあると判断し、分
析対象から除外した。なお、もし移動軌跡同士のつながりが不自然であっても、
テキストデータなどで自転車を用いずに移動していることなどが判定できた場
合は、分析対象とした。その結果、途中の周遊行動に抜けがない VGI データを
467 件 (「北海道 自転車」の検索結果 428 件と「北海道 サイクリング」の検
索結果 39 件 )取得した。また、以上の手順を踏まえたうえで最終的に分析に利
用できる旅行データは 97(「北海道 自転車」の検索結果 87 件と「北海道 サ
イクリング」10 件 )となった。さらに、複数日の周遊行動に関してまとめて投
稿された VGI データに関しては、テキストデータを基に 1 日ごとの周遊行動に
分割可能であるものは分割を行い、1 日ごとの周遊行動に分割した。例えば、
下記のようなコメントも書かれていた。  
 
引退を控えた寝台特急北斗星への乗車を兼ね、輪行で北海道ライドの旅！
【5 月 31 日】北斗星を札幌で下車、函館本線をニセコまで乗り継ぎ、自転
車をセッティング。ニセコ駅からライドをスタートし、この日は比羅夫に
ある「駅の宿」で宿泊【6 月 1 日】駅の宿から羊蹄山を反時計回りに周遊、
倶知安から国道 5 号「羊蹄街道」をひたすら小樽まで走り小樽の運河沿い
で宿泊【6 月 2 日】小樽から札幌まで走り、札幌市内を周遊している最中
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にパンク、ライド終了、そして北斗星で帰宅。  
 
上記の VGI データの場合、1 日目の宿泊地点は「駅の宿」、2 日目の宿泊地点
は「小樽」と推定できる複数日の周遊行動に関してまとめて投稿された VGI デ
ータであると判断できる。そこで、移動軌跡のデータを宿泊地点である「駅の
宿」および「小樽」の地点で分割する。  
このようにして、複数日の周遊行動をまとめて投稿した旅行データ 41 件の
うち、7 件を分割した。複数日の周遊行動をまとめて投稿した VGI データを、
テキストデータを参照して分割した場合、VGI データは 533 件となった。  
最終的に取得された VGI データは未分割の状態で 467 件であった。一方、先
行研究 (Santos et al. 2016)において取得された VGI データの件数は 342 件であっ
た。したがって、本研究で用いる VGI データの件数は先行研究と比較しても多
く、妥当であると考えられる。  
図 2-8 に、分析に用いた VGI データの抽出フローを示した。これによれば、
ルートラボから取得された北海道の自転車旅行に関する全ての VGIデータのう
ち、宿泊に関する VGI データ件数は全体の 76.0%、旅行データ件数は全体の
62.0%であった。また、最終的に分析に用いることができた VGI データ件数は
全体の 30.7%、旅行データ件数は全体の 28.4%であった。  
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図 2- 8. 分析に用いる VGI データの抽出フロー  
(ルートラボの検索結果より作成 ) 
 
サイクリストに関する VGI データを取得することのできる Web プラットフ
ォームとして、ルートラボ以外にもいくつかの Web プラットフォームが存在す
る。海外の先行研究では、Web プラットフォームとして GPSies、Bikely、Wikiloc
などが用いられ、国内の先行研究では自転車大好きマップなどが用いられてき
た。本研究でルートラボを使用した理由として、VGI データの件数の多さが挙
げられる。図 2-9 に、Web プラットフォームごとの北海道のサイクリング旅行
に関する VGI データの件数を示した。図 2-9 によると、ルートラボ内から得ら
れる北海道のサイクリング旅行のデータの総件数が 1,519 件であったのに対し、
自転車大好きマップは 434 件、GPSies は 124 件、Bikely は 90 件、Wikiloc は 58
件しか存在していなかった (2018 年 7 月 18 日現在 )。したがって、ルートラボは
先行研究で用いられた Web プラットフォームよりも VGI データの件数が豊富
であることから、本研究では Web プラットフォームとしてルートラボを用いた。 
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図 2- 9. Web プラットフォームごとの北海道のサイクリング旅行に関する VGI
データ件数  
注 )自転車大好きマップは、掲載されている「お勧めコース」の件数  
（各 Web プラットフォームの検索結果より作成）  
 
2.3 分析方法  
 本節では、VGI データの利用可能性を検討するために VGI データからサイク
リストの周遊行動を示す指標を含む既存調査の調査項目を取得可能であるかを
分析する方法、および地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響を明ら
かにするための分析方法に関して述べる。  
 
2.3.1 ボランタリー地理情報データとアンケート調査データの比較  
本研究の第 1 の目的として、サイクリストの周遊行動の実態の把握に VGI デ
ータが利用可能であるか検討することを挙げた。そこで、すでに北海道開発局
が行ったアンケート調査および移動経路調査において調査された項目と比較を
行う。  
比較対象とする調査は以下の 2 つである。すなわち、北海道開発局が 2012
年および 2015 年に行った調査である。2012 年の調査とは、2012(平成 24)年 11
月 2 日から 11 月 4 日にかけて千葉県の幕張メッセで行われた「CYCLE MODE 
international 2012」において、北海道の出展するブースの来場者 390 名に対して
行われたものである。このアンケートより、北海道における宿泊を伴うサイク
リストの周遊行動に関する知見を得ることができた。 2015 年の調査とは、
2015(平成 27)年 8 月 6 日から 11 月 23 日にかけて「北海道内を広域でサイクリ
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ングする」モニターを募集し、49 名のモニターから得られた 95 件の旅行デー
タを明らかにしたものである。このアンケート調査より、北海道におけるサイ
クリストの広域的な周遊行動に関する知見を得ることができた。これらの調査
は、著者が確認した限り北海道におけるサイクリストの周遊行動の実態や宿泊
を伴うサイクリストの実態に関して明らかにした唯一の調査である。  
北海道開発局 (2012)との比較として、宿泊を伴うサイクリストの宿泊日数と 1
日当たりの移動距離、訪問エリアに関して、同様のデータが VGI データから取
得可能であるかを検証した。また、北海道開発局 (2015)との比較として、周遊
行動をとるサイクリストの使用した国道の利用割合、使用した道路の交通量、
使用した道路の路肩幅員に関して、同様のデータが VGI データから取得可能で
あるかを明らかにした。取得可能であると判断された場合、VGI データから取
得したそれらの指標と、既存調査で取得された指標の差異に関して統計的検定
を基に明らかにした。  
 
2.3.2 サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地域特性  
本研究の第 2 の目的である、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす複数の
地域特性の分析については、趙ら (2001)や鈴木ら (2015)を参考として、「ある道
路におけるサイクリストの通過量」というデータを目的変数、「ある道路の周辺
の地域特性」というデータを説明変数とした回帰分析を行う。  
 本研究で用いる地域特性を示す GIS データに関して述べる。本研究では、Lau 
et al.(2006)の掲げた観光行動に影響する地域特性として挙げられた地形、観光
資源、交通ネットワークに関する GIS データを取得した。  
地形に関しては、杉本ら (2013)などでサイクリストに影響するとされた勾配
と、矢島ら (2011)でサイクリストに影響するとされた土地利用に関してデータ
を取得した。勾配に関しては国土数値情報より、1km メッシュごとに整備され
た「標高・傾斜度 3 次メッシュデータ」を用いた。「標高・傾斜度 3 次メッシュ
データ」とは、標高 (平均、最高、最低 )、最大傾斜角度・方角、最小傾斜角度・
方角について 3 次メッシュ (1km メッシュ )毎に整備したものである。本研究で
は標高・傾斜度 3 次メッシュの中に含まれるデータの 1 つである、「平均傾斜角
度」を勾配を示すデータとして用いた。土地利用に関しては国土数値情報より、
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1km メッシュごとに各土地利用区分 (田、その他の農用地、森林、荒地、建物用
地、幹線交通用地、湖沼、河川等 )ごとの面積を整備した「平成 26 年度土地利
用 3 次メッシュデータ」を用いた。なお、矢島ら (2011)を参考に、土地利用区
分のうち影響を及ぼすと考えられる、「建物用地」および「海水域」の面積を用
いた。  
 観光資源に関しては、Chen et al.(2013)などでサイクリストに影響するとされ
た観光資源・地域資源と、北海道開発局 (2012)において「観光スポット」と定
義されたレストラン、温泉に関するデータを取得した。観光資源・地域資源に
関しては国土数値情報より、日本交通公社の観光資源台帳に掲載されている観
光資源のうち評価ランクが A 級以上のものと、観光庁の観光地点等名簿に記載
されているものを統合した「観光資源データ」と、自然景観の基盤 (骨格 )を成
す地形、地質及び自然景観として認識される自然現象の位置及び特性に関する
情報を GIS データ化した「地域資源データ」を統合したものを用いた。なお、
「観光資源データ」には、観光資源を示すデータとして、ポイントデータ、ラ
インデータ、ポリゴンデータの 3 種類のデータがあるが、本研究ではラインデ
ータとポリゴンデータの重心をポイントデータに変換してデータを統合した。
温泉については、全国のお店・企業の電話番号や地図を無料で探せるインター
ネット電話帳である i タウンページ (i タウンページ HP)より、北海道内の温泉
の住所を取得し、アドレスマッチングによって各温泉の緯度経度を取得したも
のを用いた。レストランに関しては、2017 年のテレポイントデータから、レス
トランと分類されると考えられるファミリーレストラン、ファーストフード、
ラーメン、そば・うどん店、日本料理、西洋料理、中華料理、その他料理、軽
食、一般食堂などの位置情報を抽出し統合したものを用いた。  
 交通ネットワークに関しては、Richie(1998)においてサイクリストに影響する
とされた自動車交通量と、西村ら (2018)においてサイクリストに影響するとさ
れた道路幅員に関するデータを 2015(平成 27)年の交通量センサスより取得した。
交通量センサスに関しては、全てのデータが GIS 上で使用できる状態ではない。
そこで、まず交通量センサス全調査地点 4,807 か所のうち、「交通量観測地点地
名」の記載がある 2,363 か所を抽出した。この処理を行うことにより、観測地
点の住所が把握できるデータが抽出される。次に交通量観測地点地名が重複し
34 
 
ているデータに関しては、重複したデータの持つ数値の平均値を算出した。以
上の作業により、本研究は 1,013 か所の交通量観測地点地名が把握できるデー
タを作成した。最後に交通量観測地点地名の住所をアドレスマッチングによっ
て各観測地点の緯度経度を取得し、ポイントデータを作成した。  
自動車交通量に関しては、交通量センサスの「上下合計 24 時間自動車類交
通量」の小型車と大型車の合計値の観測地点ごとの平均値を用いた。道路幅員
に関しては、交通量センサスの「道路部幅員」の観測地点ごとの平均値を用い
た。作成されたポイントデータを基に、ArcMAP の「Spatial Analysis」の中の「内
挿」を用いて、ポイントデータから北海道全域に自動車交通量および道路幅員
のラスターデータを発生させた。なお、内挿方法は IDW とした。  
次に、本研究で新たに規定要因として仮定した地域特性に関して述べる。ま
ず交通ネットワークの 1 つの要素として鉄道駅を規定要因となる地域特性とし
た。理由は、後述のように、VGI データのテキストデータにおいて、鉄道を利
用して移動するサイクリストが散見されたためである。鉄道駅に関しては国土
数値情報より、「鉄道データ」を用いた。「鉄道データ」とは、全国の旅客鉄道・
軌道の路線や駅について、形状や位置、路線名等を整備したものである。本研
究では「鉄道データ」の中の鉄道駅を示すラインデータを用いた。  
宿泊施設も規定要因となる地域特性とした。宿泊施設を地域特性とした理由
は、本研究における研究対象者が宿泊を伴うサイクリストとしているためであ
る。宿泊施設は「ホテル」と区分される宿泊施設と、それ以外に区分される宿
泊施設に分割した。なお、ホテル以外の宿泊施設とはキャンプ場、ユースホス
テル、ライダーハウス、とほ宿である。これらの宿泊施設は、サイクリストや
ライダー向けのツーリング情報を掲載した情報誌である『ツーリングマップル』
において、宿泊施設の位置情報等がホテル等と区別されて掲載されているため、
「ホテル以外の宿泊施設」としてまとめ、一般的なホテルとは区別した。ホテ
ルに関しては、2017 年のテレポイントデータから、北海道内のホテルの位置情
報を統合したものを用いた。ホテル以外の宿泊施設については、 i タウンペー
ジより、北海道内のキャンプ場、ユースホステル、ライダーハウス、とほ宿の
住所を取得し、アドレスマッチングによって各施設の緯度経度を取得したもの
を用いた。  
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最後に、休憩施設を規定要因となる地域特性とした。休憩施設を地域特性と
した理由は、回遊行動を行う場合と異なり、サイクリストが周遊行動を行う場
合、1 日中自転車で移動することもあり、休憩が必須となってくるためである。
また、「北海道一周ライド」へのヒアリング調査では周遊ルートにコンビニエン
スストアなどの休憩施設を含むことを意識していたためである。本研究におけ
る休憩施設とは、コンビニエンスストアおよび道の駅である。この 2 つを休憩
施設とした理由は、国土交通省 (2017)において、サイクリストに利用される休
憩施設としてコンビニエンスストアと道の駅が例として挙げられていたためで
ある。コンビニエンスストアに関しては、2017 年度のテレポイントデータから、
北海道内のコンビニエンスストアの位置情報を統合したものを用いた。道の駅
に関しては、道の駅の公式 HP から北海道内の道の駅の住所を取得し、アドレ
スマッチングによって各道の駅の緯度経度を取得したものを用いた。  
 そもそもサイクリストは道路のある場所を訪問することは自明であり、地域
ごとにどの程度道路が存在するのかを把握し、その値を回帰分析に取り込む必
要がある。そこで、Open Street Map から、北海道に存在する歩道以上のすべて
の道路の情報を取得した。  
以上の手順を踏まえて取得した地域特性を示す GIS データの分布図を図 2-10
から図 2-23 に示した。分布図のうち、自動車交通量および道路幅員に関しては、
ポイントデータを基に IDW による内挿を行ったものも同時に示した。本研究の
3 章 3 節では、サイクリストの周遊行動や、道路周辺の地域特性を示す GIS デ
ータを 1 つのデータベースとして統合した。  
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図 2- 10. 北海道における勾配の分布  
 (国土数値情報より作成 ) 
 
図 2- 11. 北海道における建物用地面積の分布  
 (国土数値情報より作成 ) 
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図 2- 12. 北海道における海水域面積の分布  
(国土数値情報より作成 ) 
 
図 2- 13. 北海道における観光資源・地域資源の分布  
(国土数値情報より作成 ) 
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図 2- 14. 北海道におけるレストランの分布  
(テレポイントデータ 2017 より作成 ) 
 
図 2- 15. 北海道における温泉の分布  
(i タウンページより作成 ) 
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図 2- 16. 北海道における自動車交通量の分布  
(交通量センサスより作成 ) 
 
図 2- 17. 北海道における道路幅員の分布  
(交通量センサスより作成 ) 
40 
 
 
図 2- 18. 北海道における鉄道駅および線路の分布  
(国土数値情報より作成 ) 
 
図 2- 19. 北海道におけるホテルの分布  
(テレポイントデータ  2017 より作成 ) 
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図 2- 20. 北海道におけるホテル以外の宿泊施設の分布  
(i タウンページより作成 ) 
 
図 2- 21. 北海道におけるコンビニエンスストアの分布  
(テレポイントデータ  2017 より作成 ) 
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図 2- 22. 北海道における道の駅の分布  
(道の駅公式 HP より作成 ) 
 
図 2- 23. 北海道における道路の分布  
注 )道路は、歩道以上のものを分布図に示した。  
(Open Street Map より作成 ) 
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2.4 仮説  
 VGI データの利用可能性の検討という点に関する仮説は以下のとおりである。
まず、VGI データから得られるデータそのものの分析や、複数の VGI データを
組み合わせた分析、さらに VGI データとそれ以外の GIS データを組み合わせた
分析により、既存調査から得られるデータと同様のデータを取得することは可
能であると考えられる。また、調査項目に関して、VGI データから得られたデ
ータと既存調査から得られたデータの間には差異はない。しかしながら、先行
研究では議論されていなかったが、属性ごとの分析が困難であると考えられる。
投稿者名等から性別などを推察することが可能な場合もあると考えられるが、
全ての投稿者に関する正確な属性を把握することは困難であると考えられる。  
次に、サイクリストの周遊行動として「ある道路におけるサイクリストの通
過量」というデータを目的変数、「ある道路の周辺の地域特性」というデータを
説明変数とした回帰分析の結果に関する仮説は図 2-24 のとおりである。これに
よれば、道路の勾配が大きくなることと、道路における自動車交通量が多くな
ることにより、サイクリストの通過量は減少すると考えられる。一方で、道路
周辺に海水域面積が多いこと、建物用地面積が多いこと、道路幅員が広いこと、
道路周辺に鉄道駅、観光資源・地域資源、レストラン、温泉、ホテル、ホテル
以外の宿泊施設、休憩施設が多いことにより、サイクリストの通過量は増加す
ると考えられる。  
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図 2- 24. 回帰分析の結果予想図  
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3 章 使用データの整理  
本章では、はじめに、分析に用いる VGI データ全体の定性的・定量的なデー
タの特徴を整理した後、GPS ログデータと非 GPS ログデータの比較を行う。次
に、分析に用いる既存調査データの単純集計結果に関して述べる。最後に、分
析に用いる GIS データの集計方法および集計結果の定量的特徴に関して述べる。 
 
3.1 ボランタリー地理情報の定性的・定量的データの概要  
 本節では、分析に用いるための 467 件の VGI データに含まれる定性的・定量
的データの概要に関して述べる。467 件のうち、GPS ログデータとして投稿さ
れた VGI データは 91 件、GPS ログデータ以外の VGI データは 376 件存在した。
したがって、本研究の分析に用いる VGI データの多くは実際の GPS ログデー
タではない。そこでまず、467 件全体の傾向に関して述べ、北海道におけるサ
イクリストの周遊行動の実態を把握する。次に GPS ログデータの傾向に関して
述べる。最後に、GPS ログデータと、非 GPS ログデータの数値データの平均値
を比較し、非 GPS ログデータが分析に用いることが妥当であるかを検証する。 
 
3.1.1 使用データ全体の傾向  
 ルートラボの利用状況を把握するため、VGI データの投稿者数と投稿年月、
テキストデータの有無に関して述べた。分析に用いる VGI データの総投稿者数
は 59 名であった。図 3-1 に投稿者の投稿した旅行データの件数をまとめた。図
3-1 によれば、合計 97 件の旅行データに関しては、1 件の旅行データを投稿し
ている投稿者が 46 名で大半であったが、一部の投稿者は複数の旅行データを投
稿しており、最大 8 件の旅行データを投稿していた投稿者も 3 名いた。  
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図 3- 1. 北海道の周遊行動に関する VGI データの投稿者の投稿した旅行  
データの件数  
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
 図 3-2 に VGI データの投稿年月を示した。図 3-2 によれば、VGI データの投
稿年は、2010 年や 2012 年における投稿が多くなっていた。2018 年の投稿件数
は 15 件となっており、近年ではルートラボの利用頻度がやや減少傾向にあるこ
とがうかがえる。また、投稿月は 5 月から 10 月が多くなっていた。これは、北
海道でサイクリングを行うのに最適な時期である春から夏にかけて、サイクリ
ストが実際に走行した後に彼らの走行履歴を投稿することが多くあることが考
えられる。一方で 1 月や 2 月における投稿も見られた。これはサイクリストが
過去に旅行した際の走行履歴に関する VGI データを投稿したものであり、彼ら
が実際に冬季に走行したわけではないと考えられる。  
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図 3- 2. 北海道の周遊行動に関する VGI データの投稿年月別の投稿件  
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
 VGI データの中には、コメントの存在しないものもある。そこで図 3-3 に VGI
データにおけるコメントの有無を示した。図 3-3 によれば、投稿された VGI デ
ータのうち、コメントが記載されているものは 359 件、コメントが記載されて
いないものは 108 件であった。このことより、記載されたコメントを用いるこ
とで多くの VGIデータのおおよその周遊行動の特徴などに関して考察を加える
ことが可能であると考えられる。  
 
 
図 3- 3. 北海道の周遊行動に関する VGI データのコメントの有無  
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
次に、サイクリストの移動軌跡データに関する特徴を述べる。テキストデー
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タおよび移動軌跡データを参照し、複数日の周遊行動をまとめて投稿した VGI
データとそれ以外の VGI データを目視により分類した結果を示した図 3-4 によ
れば、複数日の周遊行動をまとめて投稿した VGI データは 41 件あり、それ以
外の VGI データは 426 件であった。このことより、後述する「宿泊日数」や「1
日あたりの移動距離」を VGI データから求める際には、複数日におよぶ VGI
データに関して、可能であればテキストデータなどを用いて 1 日ごとのデータ
に置き換える必要がある。  
 
 
図 3- 4. 北海道の周遊行動に関する VGI データの移動軌跡データの特徴  
(VGI データのテキストデータおよび移動軌跡データより作成 ) 
 
467 件の VGI データのうち、Web プラットフォームから移動軌跡データに関
する数値データとして取得可能な移動距離、最大標高差、平均斜度 (全体、上り、
下り )、獲得標高 (上り、下り )に関して述べる。これらのデータは Web プラット
フォームから直接取得できるため、移動軌跡の概要の把握に役立つと考えられ
る。平均移動距離は 127.6(km)であった。最大の移動距離は 1239.5km であった
が、これは前述の複数日の周遊行動をまとめたデータを投稿した VGI データの
持つ値を反映したと考えらえる。標準偏差は 145.2 となり、ばらつきが大きく
なっていた。  
 最大標高差は、ある周遊行動においてサイクリストが通過した道路の最大標
高地点と最低標高地点の差分から求めた指標であり、そのルートの起伏の大き
さを示している指標である。最大標高差の平均は 273.1(m)、標準偏差は 281.6
であった。VGI データの移動距離と最大標高差を表す箱ひげ図を示した図 3-5
によれば、VGI データの最大標高差に関してはばらつきが小さくなっていた一
426 41
0% 20% 40% 60% 80% 100%
(n=467)
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方で移動距離に関してはばらつきが大きくなっていた。移動距離のばらつきが
大きい理由として、複数日の周遊行動をまとめて投稿した VGI データが存在し
ていることが挙げられる。  
 
 
図 3- 5. 北海道の周遊行動に関する VGI データの移動距離と最大標高差  
(VGI データの数値データより作成 ) 
 
次に、斜度と獲得標高に関して述べる。斜度とは、サイクリストが通ったル
ートにおける道路の傾き度合いを示す指標である。獲得標高とは、サイクリス
トが通ったルートにおいて存在した「上り区間」および「下り区間」における
標高差の累積値を示した指標である。上り斜度および上り区間の獲得標高に関
し て は 、 「 個 人 の が ん ば り で 獲 得 し た 値
http://bestcyclist.com/training/acquisition -elevation/」ともいわれる。したがって、
上り斜度および上りの獲得標高は、サイクリストが 1 日のうちにどの程度負荷
をかけて走行しているかを示したものであると考えられる。  
 図 3-6 に VGI データの斜度の特徴を示した。図 3-6 によれば、全体の斜度に
関しては平均斜度が -0.003(%)となった。標準偏差に関しては 0.202 となった。
(n=467) 
移動距離 最大標高差 
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したがって、サイクリストが通る道路を押しなべて見ると、平坦よりもやや下
り基調の道路を通っていることがうかがえる。上りの斜度は平均して 3.031(%)
となっており、下りの斜度は平均して -3.021(%)となっていた。データの分布と
しては全体の斜度に関しては、0%付近に分布が集中していることがうかがえる。
また、上りの斜度と下りの斜度に関しては、符号の正負はあるものの、似たよ
うなデータの分布をとっていたことがうかがえる。  
 
 
図 3- 6. 北海道の周遊行動に関する VGI データの斜度 (全体・上り・下り ) 
(VGI データの数値データより作成 ) 
 
次いで、獲得標高に関して述べる。図 3-7 に、獲得標高の特徴を表す箱ひげ
図を示す。上りの平均獲得標高は 744.3(m)、中央値は 528.0(m)、標準偏差は 725.8
であった。下りの平均獲得標高は -743.5(m)、中央値は -0529.0(m)、標準偏差は
-718.0 であった。獲得標高の最大値は 6823m となっていたが、これは移動距離
と同様、複数日の周遊行動に関して投稿した VGI データであると考えられる。
また、サイクリスト上りおよび下りの獲得標高の間の相関関係は -0.99 となり
1%水準で統計的有意差が確認された。したがって、上りの獲得標高と下りの獲
(n=467) 斜度(全体) 斜度(上り) 斜度(下り) 
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得標高に関しては有意に負の相関関係があった。すなわち、サイクリストが走
行した際、上りの獲得標高と下りの獲得標高は同程度の値をとっていた。  
 
 
図 3- 7. 北海道の周遊行動に関する VGI データの獲得標高 (上り・下り ) 
(VGI データの数値データより作成 ) 
 
表 3-1 に、Web プラットフォームから直接取得できる VGI データの数値デー
タの基本統計量に関してまとめた。これによれば、移動距離、最大標高差、全
体斜度、自転車走行時間に関しては、平均値よりも標準偏差が大きくなってい
ることより、これらの数値データはばらつきが大きくなっていることがうかが
える。登り斜度、下り斜度、登り獲得標高、下り獲得標高に関しては平均値よ
りも標準偏差が小さくなっていることより、これらの数値データはばらつきが
小さくなっていることがうかがえる。  
 
(n=467) 
獲得標高(上り) 獲得標高 (下り) 
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表 3- 1. VGI データの数値データの基本統計量  
 
(VGI データの数値データより作成 ) 
 
取得した 467 件の VGI データの移動軌跡データの分布図は図 3-8 のようにな
った。図 3-8 によれば、移動軌跡データは特定の道路に集中していることがわ
かる。また、稚内港と利尻島や礼文島の間において移動軌跡データが存在して
いるが、これはサイクリストが北海道本島と利尻島や礼文島の間をフェリーを
用いて移動していたことを示している。また、取得した 467 件の VGI データの
移動軌跡データの線密度図は図 3-9 のようになった。観光行動を線密度を用い
て示す際、検索範囲と出力セルサイズは研究対象地によって異なる (西村ら  
2018)。本研究では観光地間の距離が大きく離れているため、線密度の検索半径
を 15km、出力セルサイズを 1000m×1000m とした。線密度図を見ると、移動軌
跡データは図 3-9 において赤線で示した国道や主要地方道に集中していること
がうかがえる。沿岸部については、道北や道東、道央において高密度になって
いる一方で、道南の西側においては低密度になっていることがうかがえる。内
陸部に関しては、札幌から旭川にかけての道路や、旭川から帯広にかけての道
路、旭川から稚内にかけての道路、摩周湖周辺の道路に関しては密度が高くな
っている。一方で、道東の山間部にかけての道路などは密度が低くなっている。
なお、道路ごとの具体的なサイクリストの通過量は、3 章 3 節の 1 において詳
しく述べた。  
移動距離
(km)
最大標高差
(m)
全体斜度
(%)
上り斜度
(%)
下り斜度
(%)
上り獲得標高
(m)
下り獲得標高
(m)
自転車
走行時間(分)
平均値 130.984 274.869 -0.003 3.033 3.022 746.555 746.381 523.463
標準偏差 161.03 282.601 0.202 1.101 1.118 725.352 717.927 644.132
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図 3- 8. 北海道の周遊行動に関する VGI データの移動軌跡データの分布図  
(VGI データの移動軌跡データより作成 ) 
 
 
(n=467) 
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図 3- 9. 北海道の周遊行動に関する VGI データの移動軌跡データの線密度図  
注 )検索半径は 15km、出力セルサイズは 1000×1000m とした。  
(VGI データの移動軌跡データおよび国土数値情報より作成 ) 
 
3.1.2 GPS ログデータの傾向  
移動軌跡データ 467 件のうち、GPS ログデータの概要に関して述べた。ルー
トラボでは、GPS ログデータが投稿されている場合がある。GPS ログデータに
は、実際に走行した日時、実際の走行時間、および走行時間を走行距離 (移動距
離と同意 )で割った平均速度が付与されている。これらのデータは、GPS ログデ
ータ以外には付与されていない。したがって、実際の走行日時、実際の走行距
離、走行時間および平均速度に関して述べた。なお、上述の基本統計量の集計
については、本研究で取得できた GPS ログデータ全 91 件のうち、走行日時や
所要時間に欠損値のある 1 件を除いた 90 件で行った。  
 実際の走行日時は図 3-10 のようになった。図 3-10 によれば、走行日時とし
て 4 月から 9 月の春季から夏季において走行されることが多いことが明らかに
なった。2012 年までは 5 月に走行した記録が多くなっており、2007 年の GPS
ログデータ全 20 件のうち 6 件、2009 年の GPS ログデータ全 11 件のうち 5 件、
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2011年の GPSログデータ全 14件のうち 6件は 5月に走行されたものであった。
しかし、2013 年以降は 6 月に走行した記録が多くなっており、2017 年の GPS
ログデータ全 10 件のうち 9 件、2018 年の GPS ログデータ 7 件は 6 月に走行さ
れたものであった。また、実際の走行年が 2007 年であった GPS ログデータは
20 件、2011 年であった GPS ログデータは 14 件と比較的多くなっていた。実際
の走行年が 2018 年であった GPS ログデータは 7 件となっており、近年は GPS
ログデータの走行記録が比較的少なくなっていることが見てとれる。  
  
 
図 3- 10. 北海道の周遊行動に関する GPS ログデータの走行年月  
(GPS ログデータである VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
 実際の移動距離、走行時間および平均速度の箱ひげ図は図 3-11 のようになっ
た。走行距離の平均値は 159.0(km)、中央値は 88.7(km)、標準偏差は 252.3 であ
った。また、走行時間の平均値は 13.1(時間 )、中央値は 7.7(時間 )、標準偏差は
33.7 であった。さらに、1 日の平均時速は 13.7(km/時 )、中央値は 12.5(km/h)、
標準偏差は 7.7 であった。この結果より、サイクリストは 1 日平均 100km 前後
の距離を時速 13km から 14km 程度で 7~8 時間程度走行していたことが考えら
れる。  
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図 3- 11. 北海道の周遊行動に関する GPS ログデータの移動距離、  
実走行時間、平均速度  
(GPS ログデータである VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
3.1.3 GPS ログデータと非 GPS ログデータの比較  
 Renso et al. (2013)は、自動車を用いる観光客の行動を分析する方法として、
実際に観測された移動軌跡と、実際の移動軌跡ではなく、事前に申請された行
動を観光客の行動のデータとして統合した。しかし、本研究で用いる非 GPS ロ
グデータが先行研究と同様、実際の移動軌跡を示す GPS ログデータと一緒に使
用可能であるかは不明である。そこで、非 GPS ログデータに付与される移動距
離、最大標高差、斜度 (全体・上り・下り )、獲得標高 (上り・下り )について、
GPS ログデータとそれ以外のデータの間に差異があるか否かを明らかにした。
コロモゴロフ・スミノフ検定の結果、GPS ログデータは下りの平均斜度以外は
正規分布に従わないこと、非 GPS ログデータはすべての指標が正規分布に従わ
ないことが明らかとなった。そこで、両者のそれぞれの指標を基にウィルコク
ソンの順位和検定を行い、GPS ログデータと非 GPS ログデータの間の平均値の
差の検定を行った。表 3-2 に、GPS ログデータと非 GPS ログデータの平均値の
(n=90) 
移動距離 実走行時間 平均速度 
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差の検定結果を示した。これによれば、GPS ログデータは非 GPS ログデータよ
りも移動距離が大きくなっていた。標高に関しても、最大標高差、斜度 (全体、
上り )、獲得標高 (上り、下り )の値は GPS ログデータのほうが非 GPS ログデー
タよりも大きくなっていた。したがって、GPS ログデータのほうが、非 GPS ロ
グデータよりも長距離かつ標高差や傾斜の大きい移動軌跡を取っている傾向が
見て取れた。しかしながら、すべての指標に関して統計的有意差は確認されな
かった。すなわち、GPS ログデータと非 GPS ログデータの間に大きな差異はな
く、非 GPS ログデータを分析に用いることは妥当であると考えられる。したが
って、4 章では GPS ログデータと非 GPS ログデータという 2 種類の VGI デー
タを用いてサイクリストの周遊行動の実態や規定要因を把握する分析を行う。  
 
表 3- 2. 北海道の周遊行動に関する VGI データの種類ごとのウィルコクソンの
順位和検定結果  
数値データ 
平均値  
p 値  
GPS ログデータ(n=91) 
非 GPS ログデータ 
(n=377) 
移動距離 (km) 158.444 120.174 0.3631 
最大標高差 (m) 290.022 268.997 0.2544 
斜度 (全体 ) 0.002 -0.004 0.5916 
斜度 (上り) 3.052 3.026 0.8536 
斜度 (下り) 2.963 3.035 0.4138 
獲得標高 (上り) 762.352 739.91 0.507 
獲得標高 (下り) 757.22 740.231 0.5748 
(VGI データの数値データより作成 ) 
 
3.2 アンケート調査データの集計結果  
3.2.1 北海道開発局 (2012)によるアンケート調査の結果  
北海道開発局が 2012 年に実施したアンケート調査に関して、集計結果を述
べた。回答者のうち、北海道でのサイクリング旅行の経験が「ある」と答えた
人は 390 名中 59 名であり、そのうち滞在日数が 1 泊 2 日以上のサイクリストは
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59 名中 50 名であった (表 3-3)。なお、このアンケート調査における「サイクリ
ング旅行」とは、「自転車で旅行することや旅行先で自転車に乗ること」を指す。
本研究は、実際に北海道で宿泊を伴うサイクリング旅行を行った経験のある回
答者 50 名に関する個人属性と、彼らの北海道における宿泊を伴う観光行動に着
目して述べた。  
 
表 3- 3. 2012 年のアンケート調査の回答者の北海道のサイクリング旅行経験  
北海道のサイクリング旅行経験  
ある  59(日帰り 7 名、宿泊 50 名、不明 2 名 ) 
ないが、行ってみたい  264 
ない  67 
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
 
個人属性として、2012 年のアンケート調査の回答者の性別、年齢、サイクリ
ング歴、北海道の旅行回数、サイクリング旅行の目的に関しては図 3-12 から図
3-16 のようになった。回答者の性別 (図 3-12)は、女性が 8 名に対して男性が 42
名と多くなっていた。年齢 (図 3-13)に関しては、最も多い回答が「40 歳代」の
22 名であり、30 歳代から 50 歳代に回答者が集中していた。サイクリング歴 (図
3-14)に関しては、最も多い回答が「20 年以上」の 18 名であり、過半数の回答
者のサイクリング歴は 10 年以上であった。これは、回答者の年齢層の高さに応
じてサイクリング歴も長くなったことが考えられる。北海道の旅行回数 (図
3-15)に関しては、旅行回数が「1～2 回」であるサイクリストが過半数と多く、
リピーターは少なくなっていた。回答者がサイクリング旅行をした際の目的を
示している図 3-16 によれば、最も多かった回答者の旅行目的は「ロングライド」
の 27 名であり、広範囲を移動するサイクリストが多く、さらに「名所めぐり・
都市観光」や「自然鑑賞」、「温泉」など、観光を目的に北海道を訪問する回答
者も多くなっていた。  
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図 3- 12. 2012 年のアンケート調査における回答者の性別  
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
 
 
図 3- 13. 2012 年のアンケート調査における回答者の年齢  
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
 
 
図 3- 14. 2012 年のアンケート調査における回答者のサイクリング歴  
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
 
42 8
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図 3- 15. 2012 年のアンケート調査における回答者の北海道旅行回数  
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
 
 
図 3- 16. 2012 年のアンケート調査における回答者の旅行目的 (3 つまで選択可 ) 
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
 
 次に、回答者が北海道を旅行した際の具体的な周遊行動の特性に関して述べ
る。なお、先行研究では観光行動の指標として、利用した道路、訪問した順序、
滞在時間、回遊距離、訪問店舗 /施設数、消費金額などが挙げられた。本研究は
周遊行動の指標のうち、滞在時間を示す指標として「宿泊日数」、回遊距離を示
す指標として「1 日あたりの平均移動距離」、訪問店舗 /施設数を示す指標とし
て「訪問したエリア」を取り上げた。  
まず、回答者の宿泊日数は図 3-17 のようになった。最も多かった回答が「7
泊以上」の 14 名であり、次に多かった回答が「2 泊 3 日」の 12 名であった。
30 7 11 2
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このことから、宿泊を伴うサイクリストの場合、2 泊 3 日という短期的な滞在
日数で周遊するか、7 泊以上という中長期的な滞在日数で周遊する場合が多く
なっており、3 泊 4 日～6 泊 7 日の中間的な滞在日数で周遊することは比較的少
なくなっていることが明らかになった。  
 
図 3- 17. 2012 年のアンケート調査における回答者の宿泊日数  
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
 
 回答者の 1 日あたり平均移動距離は図 3-18 のようになった。最も多かった回
答が「50km 以上 100km 未満」の 20 名であり、次に多かった回答が「100km 以
上」の 16 名であった。一方で、1 日あたりの移動距離が 50km 未満の回答者は
合計で 13 名と少なくなっていた。これは、本アンケート調査における「サイク
リング旅行」の定義の中に「旅行先で自転車に乗ること」が含まれているため、
宿泊旅行の最中に、例えば、レンタサイクルなど、観光地内における自転車利
用を行った回答者が含まれている可能性がある。したがって、宿泊を伴うサイ
クリストの多くは 1 日に 50km から 100km 程度の距離を走行し、1 日あたりの
走行距離が 50km 未満になることは少ない可能性が示唆された。  
 
図 3- 18. 2012 年のアンケート調査における回答者の 1 日当たりの移動距離  
(北海道開発局  2012 より作成 ) 
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回答者が訪問したエリアに関しては、「北海道でサイクリングした際の主な
ルート」を質問し、自由記述から訪問したエリア (道央・道東・道北・道南・北
海道一周 )を抽出した。地域ごとの訪問したサイクリスト数は表 3-4 に示したと
おりである。道央 (石狩・空知・後志・胆振・日高 )を訪問したサイクリストが
20 名と最多であった。次に訪問したサイクリストが多いエリアは順に、道東 (網
走・十勝・釧路・根室 )が 16 名、道北 (上川・留萌・宗谷 )が 11 名、道南 (渡島・
檜山 )が 4 名であった。また、北海道を一周するサイクリストも 7 名みられた。 
表 3-5 にサイクリストが訪問したエリアの数を示す。北海道を一周するサイ
クリストを含めて、2 つ以上の地域を訪問するサイクリストは合計で 18 名みら
れ、北海道においてサイクリストの周遊行動がとられることは少なくないこと
が明らかになった。  
 
表 3- 4. 2012 年のアンケート調査における地域別のサイクリスト訪問数  
地域  訪問した  訪問していない  
道央  20 30 
道南  4 46 
道北  11 39 
道東  16 34 
北海道一周  7 43 
(北海道開発局ご提供のデータより作成 ) 
 
表 3- 5. 2012 年のアンケート調査におけるサイクリストが訪問したエリア数  
1 エリア  23 
2 エリア  6 
3 エリア  4 
4 エリア (うち北海道 1 周 7 名 ) 8 
不明  9 
(北海道開発局ご提供のデータより作成 ) 
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3.2.2 北海道開発局 (2015)による移動経路調査の結果  
 北海道開発局が 2015 年に実施した移動経路調査に関して、集計結果を述べる。
移動経路調査において、旅行データの分析指標として次の 5 つが挙げられた。
すなわち、旅行データの分析指標とは①距離、②標高差③道路種別④ルート傾
向⑤ルート難易度である。これらのうち、本研究は道路種別については国道利
用状況および国道利用割合に関して分析された結果と、使用された国道におけ
る自動車交通量と路肩幅員に関して分析された結果を取り上げた。  
 図 3-19 に、旅行データの国道利用状況を示した。これによれば、95 件の旅
行データのうち、国道を利用した旅行データが 71 件と大半を占めていた。図
3-20 に、国道を利用した 71 件の旅行データに関して、国道の利用割合を示し
た。図 3-20 によれば、国道の利用割合が 20%未満の旅行データが 48 件と約 70%
を占めており、国道の利用割合が 80%以上の旅行データは 5%と少なかった。  
 
図 3- 19. 2015 年の移動経路調査における旅行データの国道利用状況  
(北海道開発局  2015 より作成 ) 
 
 
図 3- 20. 2015 年の移動経路調査における旅行データの国道利用割合  
(北海道開発局  2015 より作成 ) 
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図 3-21 は、国道を利用した 71 件の旅行データに関して、利用された国道の
自動車交通量を示している。これによれば、使用した国道の自動車交通量の平
均値が 4,000 台を超える旅行データが約 70%を占めており、平均値は 10,415.8
台であったことがわかる。また、使用した国道の路肩幅員を示した図 3-22 によ
れば、使用した国道の路肩幅員に関しては、使用した国道の路肩幅員の平均値
が 1.00m から 1.50m の旅行データが半数を占め、平均値は 1.39m であった。  
 
図 3- 21. 2015 年の移動経路調査における旅行データの国道自動車交通量  
(北海道開発局  2015 より作成 ) 
 
 
図 3- 22. 2015 年の移動経路調査における旅行データの国道路肩幅員  
(北海道開発局  2015 より作成 ) 
 
3.3 分析に用いる目的変数および説明変数に関する GIS データ  
本節では、地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響を明らかにする
ために、GIS を用いて目的変数および説明変数を整理した。本研究では ESRI
社の GIS ソフトである「ArcGIS」のソフトウェアである「ArcMAP10.3」を用
いて GIS データの整理を行った。以下の ArcMAP10.3 における処理手順は主に
ESRI ジャパン株式会社 (2015)『ArcGIS for Desktop 逆引きガイド  10.3.x 対応． 
22 49
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ESRI ジャパン株式会社』と、ESRI ジャパンの公式 HP の ArcGIS ヘルプを参考
にした。  
 
3.3.1 集計単位となるメッシュデータの作成  
本研究は、Santos et al.(2016)を参考に、道路をいくつかのメッシュに分割し、
分割されたメッシュに目的変数及び説明変数の値を格納し分析のためのデータ
ベースを構築した。  
はじめに、データを格納するための道路のメッシュデータを以下の手順によ
って作成した。第 1 に、GIS 上に国土数値情報の国道と主要地方道のラインデ
ータ、および移動軌跡のラインデータをプロットした。第 2 に、国道と主要地
方道のラインデータあるいは移動軌跡のラインデータを含む国土数値情報の 1
㎢ (3 次 )メッシュを、北海道全域から合計 17,801 個抽出した  (図 3-24)。以下、
このメッシュデータを、本研究では「道路メッシュ」と呼ぶことにする。  
集計単位となるメッシュの大きさを 1 ㎢とした理由を述べる。日本政府が整
備するメッシュデータには、緯線と経線に沿って第 1 次地域区画、第 2 次地域
区画、第 3 次地域区画という 3 つの地域区画がある。これらのうち第 3 次地域
区域は基準地域メッシュとも呼ばれる。基準地域メッシュは、様々な統計デー
タが利用できるので、都市計画のための分析でよく用いられる (貞広ら  2018)。
また、国土数値情報の「道路データ」をそのまま用いた場合、ラインデータの
長さのばらつきが大きい。もしもラインデータからバッファを発生させて目的
変数や説明変数を集計した場合、道路ごとに集計単位地区が異なってしまい、
分析結果が異なってしまう可変単位地区問題が発生する (貞広ら  2018)。したが
って、本研究は、変数の集計単位を統一することで可変単位地区問題を解消で
き、かつ統計データが整備されているメッシュ単位である 1 ㎢メッシュを用い、
データを統合した。  
 
3.3.2 目的変数の集計方法  
目的変数である道路メッシュごとのサイクリストの通過量を道路メッシュ
に対して付与する方法を説明する。第 1 に、VGI データから得られたサイクリ
ストの旅行データ (n=97)をオーバーレイした。第 2 に、ArcMAP の「空間結合」
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を用いることで、道路メッシュと重複する旅行データの件数を算出した。この
処理の結果、サイクリストの通過量を道路メッシュに付与した。  
道路メッシュをサイクリストの通過量によって塗り分けた (図 3-23)。図 3-23
によれば、サイクリストの通過量は最小で 0 件、最大で 35 件であった。沿岸部
においては留萌と稚内の間の「日本海オロロンライン」と呼ばれる道路上の道
路メッシュや、紋別から網走の間の道路メッシュは濃い赤色で塗分けられてい
た。したがって、これらの地域におけるサイクリストの通過量は 21 件から 35
件と多くなっていた。襟裳岬周辺や苫小牧、および函館周辺の南部の沿岸部の
道路メッシュはオレンジ色や黄色に塗分けられていた。オレンジ色の道路メッ
シュはサイクリストの通過量が 14 件から 20 件であることを示し、黄色の道路
メッシュはサイクリストの通過量が 8 件から 13 件であることを示す。したがっ
て北部の沿岸部と比較すると、南部の沿岸部はサイクリストの通過量が比較的
少ない。内陸部においては、旭川から富良野や帯広にかけての道路メッシュや
名寄から稚内にかけての道路メッシュがオレンジ色で、札幌から旭川にかけて
の道路メッシュや摩周湖周辺の道路メッシュが黄色で塗分けられていた。一方
で、道東の山間部にかけての道路道路メッシュは深緑色で塗分けられている。
深緑色の道路メッシュはサイクリストの通過量が 0 件から 2 件であることを示
す。したがって、内陸部の道路メッシュは、都市間を結ぶ道路メッシュではサ
イクリストの通過量が多い一方、山間部の道路メッシュではサイクリストの通
過量が少ない傾向であったといえる。サイクリストの通過量の分布パターンは、
3 章 1 節の 1 において述べた移動軌跡の線密度図 (図 3-9)とおおむね一致してい
た。  
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図 3- 23. 道路メッシュごとのサイクリストの通過量  
(VGI データより作成 ) 
 
3.3.3 説明変数の集計方法  
説明変数を道路メッシュに付与する方法に関して述べる。はじめに、道路メ
ッシュに対し、説明変数のうち基データが国土数値情報の 1 ㎢メッシュである
「勾配」と「土地利用」に関するデータを道路メッシュに付与する方法を述べ
る。  
以下のような手順によって道路メッシュに勾配および土地利用の情報を付
与した (図 3-24)。第 1 に、道路メッシュを GIS 上にプロットした。第 2 に、標
高・傾斜度 3 次メッシュデータと土地利用 3 次メッシュデータを GIS 上にプロ
ットした。最後に、ArcMAP の「空間結合」により、標高・傾斜度 3 次メッシ
ュデータに含まれる「平均傾斜角度」の値と土地利用 3 次メッシュデータに含
まれる「建物用地」、および「海水域」の面積の値を道路メッシュに付与した。 
 道路メッシュに交通ネットワークを示す「自動車交通量」および「道路幅員」
の推定値を付与する方法を説明する。研究対象地である北海道においては、交
通量センサスにおいて未調査の道路区間が多く存在した。そこで、本研究は自
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動車交通量が不明な道路区間における自動車交通量を推定するため、古城ら
(2017)を参考に交通量センサスのポイントデータから内挿を行い、未調査の道
路区間の自動車交通量を推定した。内挿の結果出力されたラスターデータをベ
クターデータに変換し、最近接を抽出することで、道路メッシュに自動車交通
量および道路幅員に関するデータを付与した。具体的には、以下のような手順
によって道路メッシュごとに自動車交通量と道路幅員の推定値を付与した (図
3-24)。  
 第 1 に、2.2.3 において取得された自動車交通量センサスのポイントデータを
基に、ArcMAP の「Spatial Analysis」の中の「内挿」を用いて、ポイントデータ
から北海道全域に自動車交通量および道路幅員のラスターデータを発生させた。
なお、内挿方法は IDW とした。第 2 に、ArcMAP の「変換ツール」の中の「ラ
スターから変換」に含まれる「ラスター to ポイント」を用いて、出力されたラ
スターデータをポイントデータ (以下、交通ポイントデータ )に変換した。第 3
に、ArcMAP の「解析ツール」の中の「近接」に含まれる「再近接」を用い、
各道路メッシュにおいて最も近い地点にある自動車交通量や道路幅員を示す交
通ポイントデータを把握した。上述の処理の結果、道路メッシュの属性テーブ
ルに最近接の交通ポイントデータの ID が付与された。第 4 に、道路メッシュ
の属性テーブルについて、「テーブルの属性を結合」を行い、結合対象に交通ポ
イントデータを選択し、結合のマッチングに利用するテーブルに関しては、交
通ポイントデータは ID、道路メッシュは手順 3 によって取得された最近接の交
通ポイントデータの ID をそれぞれ選択した。以上の手順により、道路メッシ
ュ周辺の自動車交通量および道路幅員に関する推定値を道路メッシュに付与し
た。  
 地域特性に関するデータのうち、ポイントデータである鉄道駅、観光資源・
地域資源、温泉、レストラン、ホテル、ホテル以外の宿泊施設、休憩施設に関
しては、道路メッシュに含まれる個数をカウントし、道路メッシュ周辺にそれ
らの施設がどの程度存在しているのかを示した (図 3-24)。地域特性に関するデ
ータのうち、ラインデータである道路総延長に関しては、Open Street Map の道
路ラインを道路メッシュによってインターセクトし、道路メッシュ内に含まれ
る道路ラインの合計値を求めた (図 3-24)。  
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 以上に述べたように図 3-24 は、使用した GIS データの出典とデータの種類、
道路メッシュへの結合方法をまとめたものである。  
 
 
図 3- 24. サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地域特性の分析に用いた GIS
データの整理方法  
 
サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす複数の地域特性の分析に用いた目
的変数および説明変数の記述統計は以下の表 3-6 のようになった。  
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表 3- 6. 道路メッシュに含まれる目的変数・説明変数の記述統計  
データ種類  平均  標準偏差  
目的変数  旅行データ件数  4.081 5.128 
(その他 ) 道路総延長 (m) 4,078.033 4,866.78 
地形  
勾配 (度 ) 3.831 3.851 
海水域面積 (㎡ ) 55,068.39 18,0631.2 
建物用地面積 (㎡ ) 62,487.84 15,1663.2 
交通  
ネットワーク  
自動車交通量 (台／日 ) 4,967.178 5,350.043 
道路幅員 (m) 13.231 4.555 
鉄道駅 (件 ) 0.034 0.225 
観光資源  
観光資源・地域資源 (件 ) 0.024 0.189 
温泉 (件 ) 0.029 0.337 
レストラン (件 ) 0.682 9.459 
宿泊・  
休憩施設  
ホテル (件 ) 0.088 1.19 
ホテル以外 (件 ) 0.009 0.106 
休憩施設 (件 ) 0.155 0.885 
 
表 3-6 によると、平均して 1 つのメッシュデータに 4 件程度の旅行データが
含まれていることが明らかとなった。1 つの道路メッシュに含まれる道路の総
延長は平均して約 4km であった。また、道路メッシュの平均勾配は 3.8 度と高
くなっていたが、同時にばらつきも大きくなっていた。海水域面積の平均値は
約 55,000 ㎡、建物用地面積の平均値は約 6 万㎡となっており、どちらもばらつ
きが大きくなっていた。特に海水域面積のばらつきは大きくなっていた。また、
ポイントデータに関しては、道路メッシュに含まれる温泉の件数や観光資源・
地域資源の件数、ホテル以外の宿泊施設 (キャンプ場・ユースホステル・ライダ
ーハウス・とほ宿 )の件数が少なくなっていることがうかがえる。ホテルと休憩
施設に関しては、他のポイントデータよりも比較的多くなっていた。これは、
ホテルや休憩施設が国道や主要地方道沿いに多く立地していることが理由であ
ると考えられる。  
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道路メッシュに含まれる目的変数および説明変数の箱ひげ図およびヒスト
グラムは図 3-25 および図 3-26 に示したとおりである。目的変数である旅行デ
ータに関しては、右に裾野が広い分布を取っていた (図 3-25)。また、旅行デー
タが 1 件も含まれない道路メッシュが約 25%存在していた。説明変数のうち、
道路総延長、勾配、建物用地面積、自動車交通量、道路幅員に関しては目的変
数と同様に右に裾野が広い分布を取っていた (図 3-25)。このようなデータの分
布を取った理由として、これらの説明変数は、値が 0 になることが少ないこと
や、分散が大きくなっていたことが挙げられる。説明変数のうち、海水域面積、
鉄道駅、観光資源・地域資源、温泉、レストラン、ホテル、ホテル以外の宿泊
施設、休憩施設に関しては、0 が非常に多い分布を取っていた (図 3-25、図 3-26)。
このようなデータの分布を取った理由として、海水に面していない道路メッシ
ュが多く存在したことや、説明変数とした施設を含まない道路メッシュが多く
存在したことが挙げられる。また、レストランに関しては、札幌等の都市部に
レストランが集中しているため、外れ値が存在していた。  
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図 3- 25. 目的変数および説明変数のヒストグラムおよび箱ひげ図  
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
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図 3- 26. 説明変数のヒストグラムおよび箱ひげ図  
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
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4 章 分析結果  
本章でははじめに、既存調査で調査された各項目を、VGI データを加工する
ことで取得し、VGI データと既存調査のデータの比較を行う。  
次に、地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関して探索的に分
析モデルを選定する。まず、空間的位置関係を考慮しない回帰分析モデルを構
築し、その後空間的位置関係を考慮した回帰分析モデルを構築する。  
 
4.1 ボランタリー地理情報データと既存調査データの比較  
 本節では、アンケート調査や移動経路調査から得られた周遊行動の指標を含
む調査項目のデータと、それらの調査項目に関して VGI データから得られたデ
ータを比較した。統計的有意差が見られるか否かを把握するため、フィッシャ
ーの正確確率検定によって比較を行った。なお、本節の分析では 467 件の VGI
データをまとめた 97 件の旅行データを主に用いた。  
 VGI データからは、サイクリストの宿泊日数、1 日当たりの移動距離、訪問
エリア、旅行中に使用した国道の割合および旅行中に使用した国道の自動車交
通量と路肩幅員に関するデータを取得することができた。  
 
4.1.1 宿泊日数の特徴  
旅行データの宿泊日数は、VGI データの件数から求めることができた。具体
的には、1日ごとの周遊行動をまとめることで作成した旅行データが何件の VGI
データによって構成されるかを算出することによって、宿泊日数を求めた。な
お、複数日の周遊行動をまとめて投稿された VGI データのうち、1 日ごとの周
遊行動に分割できた VGI データは、分割した VGI データの件数から宿泊日数を
求め、1 日ごとの周遊行動に分割できない VGI データは分析対象から除外した。
その結果、宿泊日数の分析に使用可能な旅行データは 80 件となった。  
旅行データと北海道開発局 (2012)のアンケート調査におけるサイクリストの
宿泊日数を比較した結果は以下の表 4-1 のとおりである。なお、宿泊日数の分
割方法は北海道開発局 (2012)のアンケート調査の形式と一致させた。  
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表 4- 1. 旅行データとアンケート調査における宿泊日数の比較  
 
(VGI データと北海道開発局 (2012)より作成 ) 
 
表 4-1 によれば、旅行データの宿泊日数の特徴として、「7 泊 8 日以上」の長
期的な滞在が 21 件と最も多い一方で、「1 泊 2 日」の滞在が 17 件、「2 泊 3 日」
の滞在が 16 件と、短期的な滞在も多くなっていた。このことより、VGI データ
の宿泊日数に関しては短期的に宿泊するサイクリストと、長期的に宿泊するサ
イクリストに二分されていることがうかがえる。アンケート調査の結果と比較
すると、VGI データは 1 泊 2 日の滞在に関する旅行データが多くなっている傾
向がうかがえる。  
次に、2 つのデータのクロス集計表に関してフィッシャーの正確確率検定を
行った。その結果、p 値は 0.029 となり 5%水準で統計的有意差が確認された。
しかしながら、2 泊 3 日以上のクロス集計表に関してフィッシャーの正確確率
検定を行ったところ、p 値は 0.750 となり、統計的有意差は確認されなかった。
このことから、VGI データには短期滞在のサイクリストの周遊行動が多くなっ
ているデータであることがわかる。  
 
4.1.2 1 日当たりの移動距離の特徴  
 旅行データの 1 日当たりの移動距離に関しては、以下のような手順から求め
ることができた。第 1 に、ルートラボから取得できるラインデータを GIS 上に
プロットし、投影変換によって地理座標系を投影座標系に変換する。第 2 に、
複数日の軌跡がまとめて投稿されている場合は、宿泊日数を推定した際と同様、
テキストデータから宿泊地点を推定可能である場合は、1 日当たりの移動軌跡
を示すラインデータに分割した。最後に ArcMAP の「ジオメトリ演算」を行い、
ラインデータの長さを計測した。  
旅行データと北海道開発局 (2012)のアンケート調査を比較した結果は表 4-2
宿泊日数 1泊2日 2泊3日 3泊4日 4泊5日 5泊6日 6泊7日
7泊8日
以上
p値
旅行データ(n=80) 17 16 12 2 7 5 21
アンケート(n=50※) 1 12 9 5 4 5 14
0.02884
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のとおりである。なお、移動距離の分割方法は北海道開発局 (2012)のアンケー
ト調査の形式と一致させた。  
 
表 4- 2. 旅行データとアンケート調査における 1 日当たりの移動距離の比較  
 
(VGI データと北海道開発局 (2012)より作成 ) 
 
表 4-2 によれば、旅行データにおいて 1 日当たりの平均移動距離の観測度数
で最も多かったのが「 100km 以上」で 40 件であった。次に多かったのが
「50~100km」の 36 件であった。アンケート調査では 1 日当たりの移動距離が
30km 未満の観測度数が合計 8 件存在していたのに対し、旅行データにおいて 1
日当たりの移動距離が 30km 未満の観測度数は 0 件と少なくなっていた。  
 次に、2 つのデータのクロス集計表に関してフィッシャーの正確確率検定を
行った。その結果、p 値は 0.001 となり 1%水準で統計的有意差が確認された。
この理由として、VGI データの 1 日当たりの移動距離がアンケート調査データ
よりも長くなっていること、移動距離の短い旅行データは少ないことが考えら
れる。したがって、VGI データを投稿するサイクリストは 1 日当たりの移動距
離が長くなっているといえる。  
 
4.1.3 訪問エリアの特徴  
 旅行データごとの訪問エリアに関しては以下のような手順から求めることが
できた。第 1 に、移動軌跡を統合した旅行データと、北海道の行政界を「道央」、
「道北」、「道東」、および「道南」という 4 つのエリアに分類したシェープファ
イルを GIS 上にプロットした。第 2 に、4 つのエリアに分類したシェープファ
イルに対して ArcMAP の「空間的位置関係に基づき、他のレイヤからテーブル
データを結合」を用い、4 つのシェープファイルと重複する旅行データの個数
一日当たり移動距離
10km
未満
10~20km 20~30km 30~50km50~100km
100km
以上
p値
旅行データ(n=80) 0 0 0 4 36 40
アンケート(n=57※) 4 1 3 8 24 17
0.001386
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を算出した。以上の手続きにより、エリアごとのサイクリスト訪問数を求め、
アンケート調査結果と比較を行った。なお、宿泊日数および 1 日当たりの移動
距離の分析とは異なり、訪問エリアの特徴に関しては 1 日ごとの周遊行動が不
明であっても分析結果に支障を及ぼさない。したがって、訪問エリアの分析に
関しては 1 日ごとの周遊行動に分割できない旅行データもサンプルとして分析
対象に追加した。  
旅行データと北海道開発局 (2012)のアンケート調査を比較した結果は表 4-3
のとおりである。なお、訪問エリアの定義は北海道開発局 (2012)のアンケート
調査の形式と一致させた。  
 
表 4- 3. 旅行データとアンケート調査における訪問エリアの比較  
訪問エリア  道央  道南  道北  道東  p 値  
旅行データ (n=97) 60 21 58 55 
0.506 
アンケート (n=59) 25 5 14 17 
(VGI データと北海道開発局 (2012)より作成 ) 
 
 表 4-3 によれば、旅行データにおいてサイクリストの訪問したエリアとして
最も多かったエリアは「道央」の 60 件で、次に多かったのが「道北」の 58 件、
3 番目が「道東」の 55 件であった。「道南」を訪問した旅行データは 21 件と他
の 3 エリアと比較して低くなっていた。このような訪問エリアの分布傾向は、
線密度で示した分布傾向と概ね一致している。  
 次に、2 つのデータのクロス集計表に関してフィッシャーの正確確率検定を
行った。その結果、p 値は 0.506 となり統計的有意差は確認できなかった。こ
の結果より、旅行データにおいてもアンケート調査においても、どちらも同様
のエリアが訪問されていることが明らかとなった。両方のデータの傾向として、
道南を訪問するサイクリストは少ないことが明らかとなった。  
サイクリストの周遊行動の指標の 1 つである訪問エリアは、VGI データから
取得されたデータとアンケート調査のデータにおいて、同様の傾向を示した。
また、訪問したエリアの推定は VGI データの移動軌跡データを用いて行った。
これらを踏まえると、VGI データの移動軌跡データはサイクリストの実際の走
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行履歴を反映しているデータであると考えられる。したがって、サイクリスト
の周遊行動に影響を及ぼす地域特性を分析する際に、VGI データの移動軌跡は
妥当なデータであると考えられる。そこで、4 章 2 節では、VGI データのうち
移動軌跡データを中心に用いることで、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼ
す地域特性に関して分析する。  
 
4.1.4 旅行中に使用した国道の割合  
旅行データのうち、国道を走行している割合を以下のような手順から求める
ことができた。第 1 に、国土数値情報の「道路データ」から両側 25m のバッフ
ァを発生させた。バッファを両側 25m とした理由として、北海道における国道
の幅員の最大値が約 50m であること、国土数値情報の「道路データ」に誤差が
あり、実際の国道の場所と道路データのラインデータの場所が一致していない
場合が多いことなどが挙げられる。第 2 に、ArcMAP の「クリップ」を用い、
クリップ対象データを旅行データ、クリップに用いるデータを手順 1 で発生さ
せたバッファとして、クリップを行った。手順 2 により、旅行データのうち、
国道上を走行したと推定される移動軌跡データが抽出された。第 3 に、クリッ
プされた旅行データの距離の合計値を ArcMAP の「フィールド演算」を用いて
算出した。手順 3 により、旅行データのうち国道上を走行したと推定される距
離の合計値が算出された。最後に、手順 3 で求めた、国道上を走行したと推定
される距離の合計値を旅行データの距離の合計値で除した。以上の手順により、
サイクリストが周遊行動において使用した国道の割合を求めた。  
 旅行データのうち、国道を走行している距離の平均値は 249.4(km)、標準偏差
は 248.8(km)であり、国道利用割合の平均値は 37.4(%)、標準偏差は 17.1(%)で
あった。旅行データと、北海道開発局 (2015)の移動経路調査を比較した結果は
表 4-4 のとおりである。なお、国道利用割合の分割方法は北海道開発局 (2015)
の移動経路調査の形式と一致させた。  
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表 4- 4. 旅行データと移動経路調査における国道利用割合の比較  
 
(VGI データと北海道開発局 (2015)より作成 ) 
 
表 4-4 によれば、旅行データのうち、最も多いのが「40~60%」の 57 件であ
り、次に多かったのが「20~40%」の 21 件であった。2 つのデータのクロス集
計表に関してフィッシャーの正確確率検定を行った。その結果 p 値は 0.000 と
なり 1%水準で統計的有意差が確認された。この理由として、旅行データにお
いて、国道利用割合が 60%以上であった旅行データが 3 件と少なくなっていた
ことが挙げられる。これは、実際の国道の場所の上に移動軌跡が存在している
にも関わらず、国土数値情報の「道路データ」が実際の国道の場所の上に存在
していないことなどが原因と考えられる。  
 
4.1.5 旅行中に使用した国道の自動車交通量と路肩幅員の広さ  
 旅行データのうち、国道上に存在する移動軌跡データにおける自動車交通量
を推定した。第 1 に、4.1.4 の手順 2 において求めた国道上を走行したと推定さ
れる移動軌跡データから 1km バッファを発生させた。第 2 に、2.3.2 において
求めた交通ポイントデータを GIS 上にプロットした。最後に、ArcMAP の「空
間的位置関係に基づき、他のレイヤからテーブルデータを結合」を用い、手順
1 で求めたバッファに含まれるポイントデータの平均値を算出した。以上の手
順により、サイクリストが周遊行動の際に用いた国道の自動車交通量と路肩幅
員に関して推定した。  
 なお、路肩幅員に関しては、交通量センサスのデータには付与されていない。
そこで、交通量センサスに含まれるデータを用いた以下の式から路肩幅員の値
国道利用割合 0~20% 20~40% 40~60% 60~80% 80~100% p値
旅行データ(n=97) 16 21 57 3 0
移動経路調査(n=71) 48 8 8 3 4
0.000
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を算出し、交通ポイントデータに付与した。  
 
(路肩幅員(𝑚)) =
{(車道部幅員(𝑚)) − (車道幅員(𝑚)) − (中央帯幅員(𝑚)}
2
 
 
旅行データと、北海道開発局 (2015)の移動経路調査を比較した結果は表 4-5
および表 4-6 のとおりである。なお、国道の自動車交通量および国道の路肩幅
員の分割方法は北海道開発局 (2015)の移動経路調査の形式と一致させた。  
 
表 4- 5. 旅行データと移動経路調査における使用された国道の自動車交通量の
比較  
 
 (VGI データと北海道開発局 (2015)より作成 ) 
 
表 4-5 によれば、使用した国道の自動車交通量の平均値が 1 日当たり 4000 台
以下であった旅行データは 33 件、4000 台より多かった旅行データは 64 件であ
った。旅行データのうち使用された国道における自動車交通量の平均値は
6054.0(台 /日 )であり、標準偏差は 4267.9(台 /日 )であった。これは、移動経路調
査における自動車交通量の平均値である 10415(台 /日 )よりは少ない数値である
ことがうかがえる。しかしながら、2 つのデータのクロス集計表に関してカイ
二乗検定を行ったところ、p 値は 0.804 となり統計的有意差は確認されなかっ
た。なお、カイ二乗検定を行った理由は、5 未満の観測度数が分割表内に存在
してなかったためである。したがって、旅行データと移動経路調査においてサ
イクリストが使用した国道の自動車交通量の間には、差異は見出せなかった。  
国道自動車交通量 4000台以下 4000台越え p値
旅行データ(n=97) 33 64
移動経路調査(n=71) 22 49
0.8044
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表 4- 6. 旅行データと移動経路調査における使用された国道の路肩幅員の比較  
 
(VGI データと北海道開発局 (2015)より作成 ) 
 
表 4-6 によれば、使用した国道の路肩幅員の平均値が 1.00 から 1.50m であっ
た旅行データが 74 件と最も多くなっていた。また、移動経路調査においては、
使用された国道の路肩幅員の平均値が 2.00m 以上であったデータが 14 件存在
していた一方で、使用した国道の路肩幅員の平均値が 2.00m 以上であった旅行
データは 0 件と少なくなっていた。旅行データのうち使用された国道における
路肩幅員の平均値は 1.43(m)であり、標準偏差は 0.11(m)であった。これは、移
動経路調査における路肩幅員の平均値である 1.39(m)と近い値であることがう
かがえる。しかしながら、2 つのデータのクロス集計表に関してフィッシャー
の正確確率検定を行ったところ、p 値は 0.000 となり、1%水準で統計的有意差
が確認された。統計的有意差が確認された理由として、移動経路調査と比較し
て、旅行データでは 2.00m 以上の路肩幅員の道路が利用されることが少なかっ
たことが挙げられる。  
以上をまとめると、本研究の分析の結果、VGI データからサイクリストの周
遊行動の指標として、宿泊日数、1 日当たりの移動距離、訪問エリア、旅行中
に使用した国道の割合、旅行中に使用した国道の自動車交通量と道路幅員の広
さを取得することができた。  
 
国道路肩幅員
0.75m
未満
0.75～
1.00m
1.00~
1.50m
1.50~
2.00m
2.00m
以上
p値
旅行データ(n=97) 0 1 74 22 0
移動経路調査(n=71) 1 3 38 15 14
0.000
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4.2 複数の地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響  
本節では、4 章 1 節の 3 において、統計的差異がみられなかった VGI データ
の移動軌跡データを用いて、複数の地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼ
す影響に関して分析を行う。  
はじめに、空間的な位置関係を考慮しないモデルとして、重回帰分析および
負の二項分布の一般化線形モデルを探索的に構築する。次に、空間的な位置関
係を考慮したモデルとして、緯度経度を説明変数に追加した負の二項分布の一
般化線形モデルと空間的自己回帰モデルを構築し、その分析結果に関して説明
する。なお、本研究の分析は統計分析ソフトである「Rstudio」を用いた。  
 
4.2.1 分析モデルの選定  
分析の前段階として、最初に 3.3 節で 1 ㎢の道路メッシュに格納した説明変
数の相関係数と多重共線性を確認した。説明変数間の相関行列と有意水準は表
4-7 のとおりである。  
 
表 4- 7. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響の分析に用いる  
説明変数間の相関行列と有意水準  
 
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
道路
総延長
勾配
建物用地
面積
海水域
面積
自動車
交通量
道路
幅員
鉄道駅
観光資源・
地域資源
温泉
レスト
ラン
ホテル
ホテル
以外
休憩
施設
道路総延長 -0.296 0.895 -0.139 0.574 0.533 0.327 0.007 0.122 0.298 0.279 0.052 0.581
勾配 -0.296 -0.241 -0.028 -0.176 -0.21 -0.086 0.078 0.002 -0.051 -0.036 -0.015 -0.121
建物用地面積 0.895 -0.241 -0.046 0.523 0.47 0.316 -0.003 0.119 0.26 0.217 0.063 0.574
海水域面積 -0.139 -0.028 -0.046 -0.046 -0.045 -0.017 0.069 -0.008 -0.01 -0.01 -0.006 -0.02
自動車交通量 0.574 -0.176 0.523 -0.046 0.801 0.185 0.003 0.057 0.166 0.137 0.006 0.383
道路幅員 0.533 -0.21 0.47 -0.045 0.801 0.15 -0.004 0.051 0.143 0.121 0.003 0.319
鉄道駅 0.327 -0.086 0.316 -0.017 0.185 0.15 0.051 0.102 0.389 0.416 0.028 0.452
観光資源・地域資源 0.007 0.078 -0.003 0.069 0.003 -0.004 0.051 0.104 0.04 0.139 0.004 0.048
温泉 0.122 0.002 0.119 -0.008 0.057 0.051 0.102 0.104 0.139 0.315 0.14 0.138
レストラン 0.298 -0.051 0.26 -0.01 0.166 0.143 0.389 0.04 0.139 0.632 0.012 0.704
ホテル 0.279 -0.036 0.217 -0.01 0.137 0.121 0.416 0.139 0.315 0.632 0.064 0.575
ホテル以外 0.052 -0.015 0.063 -0.006 0.006 0.003 0.028 0.004 0.14 0.012 0.064 0.036
休憩施設 0.581 -0.121 0.574 -0.02 0.383 0.319 0.452 0.048 0.138 0.704 0.575 0.036
1%水準で有意 5%水準で有意
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表 4-7 によれば、相関係数が 1%水準で有意であった組み合わせは 49 組、5%
水準で有意であった組み合わせは 5 組であった。統計的有意差が確認された説
明変数の組み合わせに関して、正の相関関係が確認された組み合わせは 40 組、
負の相関関係が確認された組み合わせは 14 組であった。特に、道路総延長と建
物用地面積の間の相関係数は 0.895 と非常に高い正の相関がみられた。その他
に説明変数間で大きな相関関係が確認された組み合わせとして、自動車交通量
と道路幅員 (相関係数：0.805)、レストランと休憩施設 (相関係数：0.704)、レス
トランとホテル (相関係数：0.632)、温泉とホテル (相関係数：0.315)などが挙げ
られた。つぎに、説明変数間の多重共線性を示す指標として、説明変数間の
VIF(Variance Inflation Factor：分散拡大要因 )を求めた。説明変数間の VIF の大
きさは表 4-8 のとおりである。  
 
表 4- 8. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響の分析に用いる  
説明変数間の VIF 
 
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
 
表 4-8 によれば、道路総延長と建物用地面積の間の VIF が 5.017 と最も大き
くなっていた。しかしながら、それ以外の変数間にはそれほど大きな VIF は確
道路
総延長
勾配
建物用地
面積
海水域
面積
自動車
交通量
道路
幅員
鉄道駅
観光資源・
地域資源
温泉
レスト
ラン
ホテル
ホテル
以外
休憩
施設
道路総延長 1.096 5.017 1.02 1.491 1.397 1.12 1 1.015 1.098 1.084 1.003 1.511
勾配 1.096 1.062 1.001 1.032 1.046 1.007 1.006 1.000 1.003 1.001 1.000 1.015
建物用地面積 5.017 1.062 1.002 1.377 1.283 1.111 1.000 1.014 1.072 1.049 1.004 1.492
海水域面積 1.020 1.001 1.002 1.002 1.002 1.000 1.005 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
自動車交通量 1.491 1.032 1.377 1.002 2.788 1.035 1.000 1.003 1.028 1.019 1.000 1.172
道路幅員 1.397 1.046 1.283 1.002 2.788 1.023 1.000 1.003 1.021 1.015 1.000 1.113
鉄道駅 1.120 1.007 1.111 1.000 1.035 1.023 1.003 1.011 1.179 1.209 1.001 1.257
観光資源・地域資源 1.000 1.006 1.000 1.005 1.000 1.000 1.003 1.011 1.002 1.020 1.000 1.002
温泉 1.015 1.000 1.014 1.000 1.003 1.003 1.011 1.011 1.020 1.110 1.020 1.019
レストラン 1.098 1.003 1.072 1.000 1.028 1.021 1.179 1.002 1.020 1.666 1.000 1.984
ホテル 1.084 1.001 1.049 1.000 1.019 1.015 1.209 1.020 1.110 1.666 1.004 1.494
ホテル以外 1.003 1.000 1.004 1.000 1.000 1.000 1.001 1.000 1.020 1.000 1.004 1.001
休憩施設 1.511 1.015 1.492 1.000 1.172 1.113 1.257 1.002 1.019 1.984 1.494 1.001
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認されていなかった。一般的に VIF の値が 10 以上であれば、多重共線性が存
在している可能性がある (栗原ら  2017)といわれるため、本研究では分析に用い
る説明変数を削除する必要はないことがうかがえる。しかしながら、説明変数
のうち「建物用地面積」については、宿泊施設の件数や休憩施設の件数と似た
ような意味を持っていることが考えられる。また、表 4-7 に示したように「建
物用地面積」は「道路総延長」以外にも多くの説明変数と大きな相関関係があ
る。したがって、以降では「建物用地面積」を説明変数から除外して分析を行
った。  
次に、目的変数・説明変数ともに観測結果をそのまま目的変数および説明変
数として用いた重回帰分析の結果を表 4-9 に示した。なお、説明変数はステッ
プワイズ法によって AIC を最小化するものを選択した。  
 
表 4- 9. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関する  
重回帰分析の結果  
 
注 )目的変数 :サイクリスト通過量 , ステップワイズ法 , 調整済み R²値 :0.1055, 
AIC:106,746 
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
 
変数 回帰係数 標準誤差 t値 p値 VIF
(定数項) 4.460 0.154 28.988 0.000
道路総延長 0.000 0.000 9.470 0.000 2.227
勾配 -0.173 0.010 -17.246 0.000 1.124
海水域面積 0.000 0.000 34.591 0.000 1.040
自動車交通量 0.000 0.000 -2.700 0.007 3.103
道路幅員 -0.038 0.014 -2.782 0.005 2.886
鉄道駅 1.173 0.187 6.272 0.000 1.338
観光資源・地域資源 1.029 0.196 5.250 0.000 1.036
レストラン -0.010 0.006 -1.681 0.093 2.442
ホテル 0.131 0.042 3.138 0.002 1.879
ホテル以外 2.450 0.345 7.110 0.000 1.008
休憩施設 0.196 0.072 2.717 0.007 3.087
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表 4-9 によれば、ステップワイズ法による変数選択の結果、「温泉」が除外さ
れ、レストラン以外の説明変数は全て 1%水準で統計的に有意であった。回帰
係数の値より、ホテル以外の宿泊施設や鉄道駅、観光資源・地域資源を多く含
んだ道路メッシュはサイクリストの通過量が増加することが明らかとなった。
一方、仮説とは異なり、道路幅員が広いとサイクリストの通過量は減少した。
線形回帰モデルの AIC は 106,746 と大きく、また調整済み R²値は 0.1055 と低く
なっていた。重回帰分析の AIC の値より、重回帰分析の結果は当てはまりが悪
いことがうかがえる。重回帰分析の結果の当てはまりが悪い理由として、表 3-6
で示したように、目的変数の基データの標本平均は 4.081、標準偏差は 5.128 と
ばらつきが大きいことや、図 3-26 で示したように、目的変数が正規分布ではな
く、右に裾野が長い分布を取っていることが挙げられる。趙ら (2001)のように
ある道路においてサイクリストが通過した場合は「1」、通過しなかった場合は
「0」と、目的変数を変換することも可能であるが、本分析の目的はサイクリス
トが通りやすい場所の特徴を把握することであるため、目的変数を二値データ
に変換することは不適切であると考えられる。したがって、目的変数は観測結
果をそのまま用い、正規分布を仮定しない一般化線形モデルを適用した。また、
重回帰分析の結果の当てはまりが悪い理由として、図 3-26 で示したように、説
明変数のばらつきが大きいことも考えられる。また、道路総延長、勾配、海水
域面積、自動車交通量、道路幅員はそれぞれ単位が異なっているため、分析の
結果得られた回帰係数の大きさを基に変数ごとの影響の度合いを把握すること
が困難である。そこで、ばらつきを補正することと単位を統一することを目的
として、道路総延長、勾配、海水域面積、自動車交通量、道路幅員に関しては
各変数の値に１を加えたのち対数変換を行った。また、説明変数のうち、基デ
ータがポイントデータであった鉄道駅、観光資源・地域資源、レストラン、ホ
テル、ホテル以外の宿泊施設、休憩施設に関しては、ある道路メッシュ内に密
集している場合であっても、サイクリストはそれらの施設から 1 か所を選択し
て利用すると考えられる。そこで、鉄道駅、観光資源・地域資源、レストラン、
ホテル、ホテル以外の宿泊施設、休憩施設に関しては、道路メッシュに 1 件で
も該当する施設が含まれている場合は「1」、1 件も該当する施設が含まれてい
ない場合は「0」と変換した。  
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 つぎに、負の二項分布を仮定した一般化線形モデルを用いた。負の二項分布
を仮定した一般化線形モデルを用いた理由は、目的変数の標本平均の値 3.893
よりも標本分散の値 23.031 のほうが大きくなっており、目的変数に正規分布を
仮定することが不適切であると考えられるためである。  
負の二項分布を仮定した一般化線形モデルの結果は以下のとおりである。な
お、目的変数は観測結果のままとし、説明変数は対数変換したデータや二値デ
ータに変換したデータを用いた。また、説明変数の選択はステップワイズ法に
よって AIC を最小化するものを選択した。  
 
表 4- 10. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関する  
負の二項分布の一般化線形モデルの分析結果  
 
注 ) 目的変数 :サイクリスト通過量 , ステップワイズ法 , AIC:86,379 
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
 
表 4-10 によれば、ステップワイズ法による変数選択の結果、「温泉」が除外
され、休憩施設以外の説明変数は全て 1%水準で統計的に有意であった。回帰
係数の値より、勾配の大きい道路メッシュはサイクリストの通過量が減少し、
ホテル以外の宿泊施設や鉄道駅、観光資源・地域資源を 1 件でも含む道路メッ
シュはサイクリストの通過量が増加することが明らかとなった。一方、仮説と
変数 変換 回帰係数 標準誤差 z値 p値 VIF
(定数項) 1.240 0.111 11.152 0.000
道路総延長 対数変換 0.082 0.002 41.513 0.000 1.081
勾配 対数変換 -0.253 0.012 -21.318 0.000 1.142
海水域面積 対数変換 0.096 0.015 6.412 0.000 2.297
自動車交通量 対数変換 -0.504 0.047 -10.645 0.000 2.325
道路幅員 対数変換 0.095 0.008 12.236 0.000 1.376
鉄道駅 01変換 0.313 0.050 6.262 0.000 1.018
観光資源・地域資源 01変換 0.218 0.060 3.636 0.000 1.845
レストラン 01変換 0.188 0.038 4.997 0.000 1.099
ホテル 01変換 0.262 0.053 4.895 0.000 1.190
ホテル以外 01変換 0.443 0.093 4.769 0.000 1.017
休憩施設 01変換 0.070 0.043 1.638 0.101 1.862
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は異なり、自動車交通量の多い道路メッシュではサイクリストの通過量が増加
し、道路幅員が広い道路メッシュではサイクリストの通過量が減少した。AIC
は 86,379 となり、重回帰分析よりも負の二項分布の一般化線形モデルのほうが
モデルの当てはまりが良くなったことがうかがえる。  
 
4.2.2 空間的自己相関について  
4 章 2 節の 1 において行った重回帰分析および一般化線形モデルの残差に関
して、モランの I 統計量を求めた。  
空間データの属性値は、空間的自己相関を持つ場合がある。空間的自己相関
とは、空間オブジェクトの属性データが、互いに近い地域・地点どうしで似た
ような値を示す傾向があるか、それともランダムに分布する傾向があるかを示
す指標である (古谷  2014)。空間的自己相関を図る指標として、モランの I 統計
量 (グローバル・モラン統計量 )が用いられる (貞広ら  2018)。モランの I 統計量
は次式のように表される。  
 
 
 
ここで、𝑛は空間オブジェクトの個数、𝑦 𝑖はオブジェクト 𝑖の属性値、𝑤𝑖𝑗は地
点 i と地点 j の間の空間的な位置関係に基づく重み、すなわち空間重みづけ行
列を示す。モランの I 統計量は、相関係数に空間重みづけ行列の要素を考慮し
た指標といわれる (古谷  2014)。モランの I 統計量が 1 に近い値のときは近接の
属性値が類似しており、正の空間的自己相関であることを示す。反対に -1 に近
い値のときは類似する属性値を持つ空間オブジェクトが分散しており、負の空
間的自己相関であることを示す。  
モランの I 統計量の式に含まれる空間重み付け行列とは、空間オブジェクト
間の隣接関係を示した行列である空間隣接行列を基に、行列式を用いて隣接関
係を重み付けして地点間の近接性を表現したものである (古谷  2014)。本研究に
用いたデータは道路のメッシュデータであり、ベクターデータである。ベクタ
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ーデータの場合、主に３つの隣接関係から空間隣接行列および空間重みづけ行
列を定義する。すなわち、ルーク型、ビショップ型、クイーン型である (図 4-1)。
まずルーク型とは、あるセルと辺を共有しているセルを隣接しているとみなす
ものである。次にビショップ型とは、あるセルと頂点を共有しているセルを隣
接しているとみなすものである。最後にクイーン型とは、あるセルと辺か頂点
を共有しているセルを隣接しているとみなすものである。また、実際の距離に
基づいた隣接関係の定義方法も存在する。これは、ある空間オブジェクトから
半径何 km までの空間オブジェクトを隣接しているとみなすものである。  
 
 
図 4- 1. ベクターデータの隣接関係の定義方法  
 
 例えばルーク型の隣接関係を仮定した場合、中心部のセル E に関して隣接関
係にあるセルは図 4-2 のような空間隣接行列で表現することができる。すなわ
ち、セル E と隣接関係にあるセルはセル B、D、F およびセル H であり、セル E
と隣接関係にないセルはセル A、C、G およびセル I である。そこで、セル E
と隣接関係にあるセル B、D、F およびセル H には 1 を当てはめ、セル E と隣
接関係にないセル A、C、G およびセル I には 0 を当てはめることで、空間隣接
行列を定義することができる。  
 
89 
 
 
図 4- 2. ルーク型の隣接関係における空間隣接行列  
 
 古谷 (2014)によると、空間重み付け行列の定義方法として以下のような方法
がある。すなわち、図 4-2 に示したような空間隣接行列をそのまま用いる方法、
空間隣接行列の行和で標準化する方法、空間隣接行列の全要素の和で標準化す
る方法、および距離行列を用いて標準化する方法である。  
回帰モデルの残差に関して統計的に有意な正の空間的自己相関があり、統計
的に有意な偏りがみられた場合、回帰モデルの結果得られた残差は互いに無相
関であることを満たしていないことを示している (貞広ら  2018)。すなわち、回
帰モデルの結果から得られた変数の係数の有意性や決定係数の大きさを過大評
価している恐れがあるため、回帰モデルの結果から求められた回帰係数は信頼
できない (貞広ら  2018)。  
重回帰分析の残差の地理的分布は図 4-3 のようになった。図 4-3 によると、
濃い緑色や赤色の道路メッシュが多くなっていることが見て取れる。濃い緑色
の道路メッシュは残差の値が大きい負の値であり、赤色の道路メッシュは残差
の値が大きい正の値であることを示している。また、同じ色で塗分けられた道
路メッシュが地理的に近い場所に分布している傾向も見て取れる。残差の地理
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的分布を示した図 4-3 について、モランの I 統計量を求めたところ、モランの I
統計量は 0.629 となり、1%水準で統計的有意差が確認された。したがって、重
回帰分析の結果得られた残差は高い正の空間的自己相関があることが明らかに
なった。したがって、係数の有意性や決定係数の大きさを過大評価している恐
れがあるため、重回帰分析の結果得られた説明変数の回帰係数は信頼できない。 
 
 
図 4- 3. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関する  
重回帰分析の残差の地理的分布  
(重回帰分析の結果より作成 ) 
 
負の二項分布の一般化線形モデルの残差の地理的分布は図 4-4 のようになっ
た。図 4-3 と比較すると、図 4-4 では北海道北部の留萌から稚内にかけて存在
していた赤色の道路メッシュが減少していることがうかがえる。これは、負の
二項分布の一般化線形モデルの残差の値がこれらの地域において減少している
ことを示している。一方で、網走から知床にかけて存在していた赤色の道路メ
ッシュはあまり減少しなかったことがうかがえるため、これらの地域における
残差は依然として大きいといえる。また、図 4-3 において残差の最小値が -12.35
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であったのに対し、図 4-4 の残差の最小値は -1.00 まで減少しており、モデルの
精度が向上していることがうかがえる。しかしながら、負の二項分布の一般化
線形モデルの残差の地理的分布についても重回帰分析と同様にモランの I 統計
量を求めたところ 0.629 となり、重回帰分析の残差と同様に 1%水準で統計的で
有意な偏りが見られた。したがって、重回帰分析の結果と同様に、負の二項分
布の一般化線形モデルの結果から求められた回帰係数は信頼できないことが明
らかとなった。  
 
 
図 4- 4. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関する  
負の二項分布の一般化線形モデルの残差の地理的分布  
(負の二項分布の一般化線形モデルの結果より作成 ) 
 
残差の空間的自己相関を解消する方法として、深澤ら (2009)は、空間座標を
モデルに加える方法や、近隣地点との類似性を表す分散共分散行列を用いて空
間的な構造を持った誤差を考慮する方法を取り上げた。そこで本研究は、まず
は空間座標をモデルに加えて回帰分析を行い、回帰分析の結果得られた残差の
空間的自己相関を求めた。  
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先ほどの負の二項分布の一般化線形モデルに、道路メッシュの緯度経度を変
数として加えた結果は表 4-11 に示したとおりである。なお、目的変数は観測結
果のままとし、説明変数は対数変換したデータや二値データに変換したデータ
を用いた。また、説明変数の選択はステップワイズ法によって AIC を最小化す
るものを選択した。  
 
表 4- 11. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関する  
緯度経度を追加した負の二項分布の一般化線形モデルの分析結果  
 
注 ) 目的変数 :サイクリスト通過量 , ステップワイズ法 , AIC: 85,585 
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
 
表 4-11 によれば、ステップワイズ法による変数選択の結果、「温泉」が除外
され、全ての説明変数は 1%水準で統計的に有意であった。回帰係数の値より、
勾配の大きい道路メッシュはサイクリストの通過量が減少し、海水域面積が多
い道路メッシュや、ホテル以外の宿泊施設や鉄道駅、観光資源・地域資源を 1
件でも含む道路メッシュはサイクリストの通過量が増加することが明らかとな
変数 変換 回帰係数 標準誤差 z値 p値 VIF
(定数項) -11.540 0.509 -22.670 0.000
道路総延長 対数変換 0.084 0.002 42.733 0.000 1.115
勾配 対数変換 -0.174 0.012 -14.404 0.000 1.225
海水域面積 対数変換 0.223 0.016 14.219 0.000 2.613
自動車交通量 対数変換 -0.664 0.049 -13.624 0.000 2.553
道路幅員 対数変換 0.121 0.008 15.558 0.000 1.407
鉄道駅 01変換 0.236 0.058 4.028 0.000 1.018
観光資源・地域資源 01変換 0.211 0.037 5.746 0.000 1.856
レストラン 01変換 0.351 0.049 7.210 0.000 1.101
ホテル 01変換 0.216 0.052 4.147 0.000 1.192
ホテル以外 01変換 0.371 0.091 4.095 0.000 1.017
休憩施設 01変換 0.097 0.042 2.313 0.021 1.871
道路メッシュ経度 0.000 0.000 10.456 0.000 1.216
道路メッシュ緯度 0.000 0.000 23.319 0.000 1.234
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った。一方、仮説とは異なり、自動車交通量が多い道路メッシュではサイクリ
ストの通過量が増加し、道路幅員が広い道路メッシュではサイクリストの通過
量が減少した。緯度経度を追加した負の二項分布の一般化線形モデルの AIC は
80,180 となり、緯度経度を考慮しなかったモデルの AIC と比較して、モデルの
精度が向上した。しかしながら、緯度経度を追加した負の二項分布の一般化線
形モデルの残差の地理的分布についてモランの I 統計量を求めたところ 0.618
となり、1%水準で正の空間的自己相関が確認された。したがって、説明変数に
緯度経度を加えたモデルを用いても回帰係数は信頼できないことが明らかとな
った。  
そこで本研究では、深澤ら (2009)などで取り上げられた近隣地点との類似性
を表す分散共分散行列を用いて空間的な構造の誤差を考慮する回帰分析を行っ
た。まず、目的変数のモランの I 統計量を求めたところ、モランの I 統計量は
0.791 となり、1%水準で正の空間的自己相関が確認された。したがって、目的
変数の値は空間的に近い地域で類似した属性値を取っていることが分かった。  
 
4.2.3 空間的自己回帰モデルによる分析結果  
本研究の目的変数は正の空間的自己相関が確認された。そこで本研究は、空
間的自己回帰モデルを適用した。空間的自己回帰モデル (空間同時自己回帰モデ
ル  Spatial auto-regresion model)は、空間ラグモデルとも呼ばれ、目的変数に空
間的自己相関を取り入れ、目的変数の空間的波及効果を定式化したモデルであ
る (古谷  2014)。空間的自己回帰モデルは古谷 (2014)や客野 (2013)によって以下
の通り定式化される。  
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𝑦 = 𝜌𝑊𝑦 + 𝑋𝛽 + 𝜀 
ε~N(0, 𝜎2𝐼) 
空間的自己回帰モデルにおける変数及び係数は以下のとおりである。  
𝑦：目的変数のベクトル (サイクリストの通過量 ) 
X：説明変数の行列 (地域特性をあらわす指標 ) 
𝛽：回帰係数ベクトル  
W：空間的な位置関係に基づく重み (空間重みづけ行列 ) 
𝜌：y の空間ラグ係数 (|ρ|<1) 
ε：誤差項  
 
目的変数の空間ラグ係数 ρ は、各変数における近接オブジェクトとの空間依
存関係を示している。この係数が正で有意であれば正の空間自己相関、負で有
意であれば負の空間自己相関を示している (田中ら  2018)。  
空間的自己回帰モデルを用いる場合、W で示した空間重みづけ行列の選択に
注意を要する。近隣地点との類似性を表す分散共分散行列を用いて空間的な構
造を持った誤差を考慮する回帰分析を行った先行研究では、図 4-1 で示したよ
うな隣接関係にもとづいて空間隣接行列および空間重みづけ行列を作成しモデ
ルを当てはめ、AIC(赤池情報基準量 )が最小となるものを選択していた (田中ら  
2018)。そこで本分析でも同様の判断基準により、ルーク型、ビショップ型、ク
イーン型、距離 (半径 5km)によって定義される空間隣行列および空間重みづけ
行列を作成した。なお、距離を半径 5km とした理由は、自動車・鉄道・バス・
自転車を用いて行動する場合、自転車で行動するのが最適な範囲は 5km までで
あるということが明らかになっているためである (国土交通省中部地方整備局 )。
それぞれの隣接関係による空間的自己回帰モデルの AIC を比較し、AIC が最小
となるクイーン型を隣接関係とする空間隣接行列を定義した。さらに本研究は、
空間重み付け行列の定義方法として空間隣接行列の行和で標準化する方法を採
用し、空間重みづけ行列を定義した。  
 クイーン型を隣接関係とした空間隣接行列を行和で標準化した空間重みづけ
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行列を用いた空間的自己回帰モデルの分析結果は表 4-12 のとおりである。なお、
目的変数は観測結果のままとし、説明変数は対数変換したデータや二値データ
に変換したデータを用いた。  
 
表 4- 12. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関する  
空間的自己回帰モデル分析結果  
 
注 ) 目的変数 :サイクリスト通過量 , **p<0.01, 調整済み R²値：0.667, AIC：86,480 
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
 
空間的自己回帰モデルの結果得られた説明変数の特徴に関して以下で説明
した。まず、表 4-12 によれば、目的変数の空間的波及効果を意味するρ (Wy)
の回帰係数は 0.719 となり、目的変数は周辺の目的変数に正の影響を及ぼすこ
とが明らかになった。「目的変数が周辺の目的変数に正の影響を及ぼす」とはす
なわち、ある道路メッシュ i におけるサイクリストの通過量を示すモデルを構
築した際、道路メッシュ i に隣接する道路メッシュ j におけるサイクリストの
通過量が多ければ道路メッシュ i におけるサイクリストの通過量も多く、反対
変数 変換 回帰係数 標準誤差 z値 p値
(定数項) -0.850 0.292 -2.912 **
道路総延長 対数変換 0.535 0.020 27.356 **
勾配 対数変換 -0.086 0.031 -2.731 **
海水域面積 対数変換 0.185 0.006 31.829 **
自動車交通量 対数変換 -0.061 0.039 -1.543 0.123
道路幅員 対数変換 -0.766 0.126 -6.086 **
鉄道駅 01変換 0.827 0.140 5.928 **
観光資源・地域資源01変換 0.163 0.164 0.994 0.320
温泉 01変換 -0.070 0.208 -0.339 0.734
レストラン 01変換 0.285 0.103 2.777 **
ホテル 01変換 0.976 0.157 6.237 **
ホテル以外 01変換 1.055 0.262 4.035 **
休憩施設 01変換 0.132 0.118 1.126 0.260
ρ(Wy) 0.719 0.005 152.370 **
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に道路メッシュ j におけるサイクリストの通過量が少なければ道路メッシュ i
におけるサイクリストの通過量も少ない可能性が高いということを意味する。  
地域特性に関する説明変数の中で、1%水準で統計的有意差が確認できた説明
変数は「道路総延長」、「勾配」、「海水域面積」、「道路幅員」、「鉄道駅」、「レス
トラン」、「ホテル」、および「ホテル以外の宿泊施設」であった。しかしながら、
道路幅員に関しては仮説と異なり、負の影響となった。すなわち、道路幅員が
広い道路メッシュではサイクリストの通過量が減少した。また、統計的有意差
が確認できた説明変数に関して、回帰係数の絶対値の大きさは降順に、「ホテル
以来の宿泊施設」＞「ホテル」＞「鉄道駅」＞「道路幅員」＞「道路総延長」
＞「レストラン」＞「海水域」＞「勾配」となった。統計的有意差の確認され
た説明変数のうち、勾配と幅員に関しては負の影響を及ぼし、それ以外の変数
は全て正の影響を及ぼしていた。一方で、統計的有意差が確認されなかった説
明変数は「自動車交通量」、「観光資源・地域資源」「温泉」および「休憩施設」
であった。調整済み R²値は 0.667 となり、重回帰分析の調整済み R²値 0.106 と
比較して大幅にモデルの説明力が向上していることがうかがえる。  
空間的自己回帰モデルの残差の地理的分布を図 4-5 に示した。重回帰分析の
残差の地理的分布図 (図 4-3)と見比べると、濃い緑色と赤色の道路メッシュが減
少し、黄色や薄いオレンジ色の道路メッシュが多くなっていることが見て取れ
る。黄色の道路メッシュは残差が -1.39 から 0.60 の間の値をを示し、オレンジ
色の道路メッシュは残差が 0.61 から 3.37 の間の値をとることを示す。したが
って、回帰分析の結果得られた残差の値が小さくなっており、予測値と実測値
が近似値になったことを示している。また、負の二項分布の一般化線形モデル
残差の地理的分布図 (図 4-4)と見比べると、図 4-4 ではほぼ全ての道路メッシュ
が黄色で示されていたのに対し、図 4-5 では赤色やオレンジ色で示された道路
メッシュが多くなっていた。これはすなわち、残差の空間的自己相関が減少し
たことを示している。実際、空間的自己回帰モデルの残差のモランの I 統計量
は 0.010、p 値は 0.326 となり、統計的に有意な残差の空間的自己相関は確認さ
れなかった。したがって、空間的自己回帰モデルから得られた回帰係数の値は
信頼できる。空間的自己回帰モデルの AIC は 86,480 であり、緯度経度を追加し
た負の二項分布の一般化線形モデルよりも AIC の値は大きくなった。しかしな
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がら、空間的自己回帰モデルの残差のモランの I 統計量は 0.010 と非常に小さ
くなった。モランの I 統計量より、空間的自己回帰モデルの結果得られた説明
変数の回帰係数は、緯度経度を追加した負の二項分布の一般化線形モデル等の、
近隣地点との類似性を表す分散共分散行列を用いて空間的な構造を持った誤差
を考慮しない回帰分析よりも信頼できる。つまり、本研究の第 2 の目的である
「サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす複数の地域特性」は空間的自己回帰
モデルの結果から把握できると考えられる。したがって、以降では空間的自己
回帰モデルの結果から、地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関
して考察を加えた。  
 
 
図 4- 5. 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関する  
空間的自己回帰モデルの残差の地理的分布  
(空間的自己回帰モデルの結果より作成 ) 
 
 図 4-5 と図 3-23 を比較し、空間的自己回帰モデルの残差の分布パターンに関
する特徴を述べる。まず、図 3-23 においてサイクリストの通過量の多かった留
萌から稚内にかけての道路メッシュや、紋別から網走にかけての道路メッシュ
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は図 4-5 において赤色で塗分けられた。赤色の道路メッシュは残差が 3.38 から
14.82 の間の値をとることを示すため、沿岸部のサイクリストの通過量が多く
なっていた道路メッシュにおいて、残差は大きな正の値をとっていた。つまり、
これらの地域においては、実測値よりも回帰分析の予測値の方が大きな値をと
っていた。内陸部のサイクリスト通過量が多くなっていた都市間を結ぶ道路メ
ッシュにおいては、オレンジ色に塗り分けられた道路メッシュが多くなってい
たため、沿岸部においてサイクリスト通過量が多くなっていた地域よりも、内
陸部においてサイクリスト通過量が多くなっていた地域において残差が小さく
なっていた。図 3-23 においてサイクリストの通過量が少なかった内陸部の山間
部などの道路メッシュにおいては、残差は小さくなっていた。つまり、内陸部
においては、実測値と回帰分析の予測値の間に大きな差異はみられなかった。
したがって、残差の空間分布より、空間的自己回帰モデルは内陸部において当
てはまりが良く、沿岸部は比較的当てはまりが悪いことが明らかになった。  
説明変数の影響に関してまとめると、図 4-5 のようになった。これによれば、
仮説においては考慮されていなかった、目的変数の波及効果と定数項の影響が
みられた。地形に関しては、道路の勾配と海水域の面積が影響を及ぼし、建物
用地面積は多重共線性の問題より、説明変数として採用されなかった。交通ネ
ットワークに関しては、鉄道駅の有無と道路の幅員が影響を及ぼし、自動車交
通量は影響を及ぼさなかった。観光資源に関しては、レストランの有無が影響
を及ぼし、観光資源・地域資源の有無、温泉の有無は影響を及ぼさなかった。
宿泊・休憩施設に関しては、ホテル以外の宿泊施設の有無、ホテルの有無が影
響を及ぼし、休憩施設の有無は影響を及ぼさなかった。説明変数のうち基デー
タがポイントデータであった鉄道駅、観光資源・地域資源、レストラン、温泉、
ホテル、ホテル以外の宿泊施設、休憩施設は、仮説ではそれらの施設の件数が
サイクリストの周遊行動に及ぼす影響を検討したが、実際の分析ではそれらの
施設の有無がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響に関して明らかにした。  
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図 4- 6. 空間的自己回帰モデルによる説明変数の回帰係数まとめ  
注 )**p<0.01 
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5 章 考察  
 本章は、本研究の第 1 の目的であった「VGI データを用いてサイクリストの
周遊行動の実態が把握可能であるか検討すること」と、第 2 の目的であった「サ
イクリストの周遊行動に影響を及ぼす複数の地域特性を分析すること」につい
て、第 3 章および第 4 章の結果から考察を加え、目的に対して結論を導き出す。
5 章の 1 節では、周遊行動を示す指標を含む、VGI データから取得可能であっ
た既存調査で取得された調査項目および VGIデータから取得できなかった調査
項目をまとめる。次に、GPS ログデータおよび携帯基地局を利用した位置情報
データの特徴と、VGI データの特徴を比較した。5 章の 2 節では、空間的自己
回帰モデルの結果から、地域特性を示す各説明変数がサイクリストの周遊行動
に及ぼす影響に関して考察を加える。  
 
5.1 ボランタリー地理情報データの利用可能性の検討  
5.1.1 ボランタリー地理情報データから取得可能なデータ  
 本研究は、VGI データに対して以下の 3 種類の方法を行うことで周遊行動に
関する指標を取得することができることを明らかにした。すなわち、それら 3
種類は①Web プラットフォームから直接取得する方法、②複数の VGI データ同
士を統合する方法、③VGI データと他の GIS データを統合する方法、である。 
 ①の Web プラットフォームから直接取得する方法をとることで、2 章 2 節に
示したデータを取得できる。Web プラットフォームから直接取得できるデータ
のうち、数値データである移動距離や移動軌跡のデータは、北海道開発局 (2015)
の移動経路調査においても取得されていた。したがって、周遊行動を示す指標
として、サイクリストの移動距離や移動軌跡のデータは Web プラットフォーム
から直接取得できることが明らかとなった。  
 ②の複数の VGI データ同士を統合する方法とは、VGI データに含まれるテキ
ストデータや移動軌跡データを参照することでデータを作成する方法である。
複数の VGI データを統合することで取得できるデータとして、同一の投稿者が
投稿した複数日の VGI データをまとめた旅行データや、旅行データから推定さ
れる宿泊日数、1 日当たりの移動距離が当てはまる。宿泊を伴うサイクリスト
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の宿泊日数や 1 日当たりの移動距離に関しては、北海道開発局 (2012)において
も取得されている。したがって、これらの周遊行動の指標についても、VGI デ
ータから取得することが可能であることが明らかとなった。  
 ③の VGI データと他の GIS データを統合する方法とは、GIS 上で処理を行う
ことでデータを作成する方法である。具体的には、4 章 1 節の 3 で示した、旅
行データと行政界を用いることで取得されるサイクリストの「訪問エリア」、4
章 1 節の 4 で示した、旅行データと道路のラインデータを用いることで取得さ
れる「旅行中に使用した国道の割合」、および 4 章 1 節の 5 で示した、旅行デー
タと交通量センサスを用いることで取得される「利用した道路の交通量・路肩
幅員」が VGI データと GIS データを統合することで取得したデータなどが挙げ
られる。例えば、旅行データの移動軌跡データが行政界のどの地区において多
く存在しているかを GIS 上で算出することで、サイクリストの訪問エリアを明
らかにすることができる。GIS 上で処理を行うことで、周遊行動の指標を含む
調査項目を取得することが可能であることが明らかとなった。  
 さらに、既存調査では取得されておらず、VGI データから新たに取得するこ
とができたデータも存在していた。具体的には、宿泊を伴うサイクリストの宿
泊地点と、宿泊を伴うサイクリストの正確な移動軌跡のデータである。  
 宿泊を伴うサイクリストの宿泊地点は、北海道開発局の調査では取得されて
いない指標であるが、先行研究 (Richie 1998)などでは取得されている指標であ
る。宿泊地点のデータを取得することができる理由として、VGI データが 1 日
ごとの周遊行動を投稿することが多いことが挙げられる。1 日ごとの周遊行動
を示す VGI データの移動軌跡データの始点や終点は、宿泊を伴う旅行中の宿泊
地点を示していると考えられる。Richie(1998)では宿泊地点として都市名をアン
ケート調査より取得していたが、移動軌跡データの始点や終点からはより詳細
な宿泊地点の位置情報を取得することが可能である。サイクリストの宿泊地点
を把握できるという点において、VGI データはアンケート調査よりも優れてい
るといえる。  
 また、サイクリストの移動軌跡に関しては、北海道開発局 (2015)の移動経路
調査においても調査モニターから取得されたデータであった。しかしながら、
北海道開発局 (2015)の移動経路調査で取得されたデータは日帰り旅行の周遊行
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動であったため、宿泊を伴うサイクリストの周遊行動の移動軌跡に関しては取
得されていなかった。また、宿泊を伴う周遊行動を行ったサイクリストの移動
軌跡をアンケート調査から取得した場合、彼らの正確な移動軌跡を把握するこ
とは困難である。北海道開発局 (2012)では、走行ルートを以下のような形式で
質問している。  
 
「問５ 北海道でサイクリングをした際 (する場合 )の主なルートを具体的
にご記入ください。※複数回、北海道でサイクリングをしている方は、直
近に行った時期 (〇は 1 つ )と最近行ったルートをご記入ください。」  
 
このように、アンケート調査では宿泊を伴う周遊行動を行った際のルート (移
動軌跡 )に関して自由記述形式で質問しているが、課題として、アンケート調査
によるルート (移動軌跡 )の把握には記憶違いや間違いが発生する可能性がある。
また、サイクリストが訪問した地区やエリアの把握にとどまり、具体的に利用
した道路を正確に把握するのは困難である。実際、本研究が Web 上で行ったア
ンケート調査においても、北海道開発局 (2012)と同様の質問を行い、その結果
を基に移動軌跡データを作成した。図 5-1 に、プレ調査から作成した移動軌跡
データと、市区町村別のサイクリストの訪問数を示した。図 5-1 によれば、ア
ンケート調査からサイクリストが訪問した都市間における移動軌跡のデータを
取得することは可能である。アンケート調査は、サイクリストが訪問しやすい
都市を把握することは可能であるが、サイクリストが周遊行動を行った際に実
際に利用した道路についての正確なデータを把握することはできなかった。そ
の理由として、Richie(1998)と同様に、アンケート調査は自由記述形式であった
ため、回答者は訪問した都市名を回答することが多くなったことが挙げられる。 
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図 5- 1. プレ調査におけるアンケート調査による宿泊を伴うサイクリストの  
移動軌跡の把握  
(プレ調査の結果より作成 ) 
 
 VGI データから宿泊を伴うような長期的な移動軌跡を把握することができる
理由として、ルートラボのシステムの特徴が挙げられる。ルートラボでは、自
らの移動経路に関する GPS ログデータを投稿することはもちろん、Google Map
上の道路を選択して自らの移動軌跡を描くこともできる「道ピタモード」とい
うシステムが存在している (図 5-2)。図 5-2 によれば「道ピタモード」というシ
ステムにより、投稿者は正確に自らの通った道路を投稿することが可能であり、
正確な移動軌跡を取得することにつながったと考えられる。「道ピタモード」以
外の移動軌跡の描き方として、2 点間を直線で結ぶ「直線モード」も存在する
が、本研究で取得された 1,519 件の VGI データのうち、「直線モード」で移動
軌跡を描いていた VGI データは 1 件しか存在していなかった。したがって、実
際に投稿された VGI データの移動軌跡はほぼすべてが「道ピタモード」で作成
されていることが、VGI データから宿泊を伴うような長期的な移動軌跡を正確
に把握することができる理由である。  
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図 5- 2. ルートラボにおける「道ピタモード」の説明  
(ルートラボ -LatLongLab https://latlonglab.yahoo.co.jp/route/より転載 ) 
 
 次に、VGI データから取得が困難なデータに関して検討する。VGI データか
らは観光者の性別、年齢、居住地、などの個人属性を取得することが困難であ
る。VGI データの投稿されたテキストデータの内容からおおよその属性を推定
することが可能な場合もあるが、すべての VGI データの投稿者に関する個人属
性を取得することは困難である。また、北海道開発局 (2015)の調査において取
得されていた、サイクリストのニーズに関しても取得することは困難である。
したがって、先行研究で議論されたような、観光行動の規定要因となる個人属
性に関する分析を、VGI データを用いて行うことは困難であると考えられる。  
VGI データから取得されたデータと既存調査において取得されたデータを比
較してまとめた結果は表 5-1 のとおりである。これによれば、アンケート調査
や移動経路調査と比較した VGIデータの強みは長期的な滞在における正確な移
動軌跡を取得可能なことである。この理由は、VGI データでは地図上の道路に
沿って自らの移動軌跡を正確に描けるためである。一方で、VGI データの弱み
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は投稿者の属性やニーズを把握することが困難なことである。この原因は、投
稿者の属性が明確に把握できるデータを VGIデータから取得できないためであ
る。  
 
表 5- 1. サイクリストの周遊行動を把握するための既存の調査との比較  
調査項目  VGI データ  
移動経路  
調査 (2015) 
アンケート調
査 (2012) 
周遊  
行動  
指標  
移動軌跡  
◎(①) 
(長期でも正確 ) 
△  
(日帰り ) 
× 
(自由記述 ) 
1 日当たり移動距離  〇(②) 〇  △ (5 段階 ) 
宿泊日数  〇(②) × △ (5 段階 ) 
訪問エリア  〇(③) 〇  △ (テキスト ) 
利用  
道路の  
特徴  
国道利用割合  〇(③) 〇  × 
使用した国道の平均
自動車交通量  
〇(③) 〇  × 
使用した国道の平均
路肩幅員  
〇(③) 〇  × 
被験者
属性  
属性 (性別・年齢・居
住地など ) 
×(テキストデ
ータから推定 ) 
〇  〇  
被験者の満足度・  
ニーズ  
× 
◎ 
(聞き出し ) 
〇  
データ
数   
97(旅行データ ) 95 59 
注 ) ①Web プラットフォームから直接取得する方法  
  ②複数の VGI データ同士を統合することで取得する方法  
  ③GIS 上の他のデータと統合することで取得する方法  
(3 章および 4 章の結果より作成 ) 
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 最後に、宿泊を伴うような長期的な周遊行動に関するデータ取得手法に関し
て、VGI データと GPS 調査から得られた GPS ログデータ、携帯基地局を利用
した位置情報データを比較した。  
まず、VGI データと GPS ログデータを比較する。GPS 調査は主に観光者の回
遊行動の実態を把握するために利用されてきた。調査によって取得される GPS
ログデータを分析することで、観光者が訪問した観光資源数や観光資源におけ
る滞在時間、回遊パターンなどを把握することができる。このように詳細に観
光者の速度の変化や移動軌跡を詳細に分析可能である利点がある一方で、デメ
リットも存在する。まず、高価な GPS 機器が不可欠となる (矢島ら  2011)。また、
GPS 機器を配布、回収する必要があるため、起点と終点の自由度の高い観光地
で調査を実施することが不可能なこともデメリットである (服部  2018)。さらに
GPS 機器を利用する場合、GPS 機器のバッテリーがなくなってしまう恐れもあ
る。有馬 (2010)が指摘するように、GPS 機器の連続稼働時間は 1 日から 2 日程
度であるため、宿泊を伴うような長期的な周遊行動の把握には不向きであると
考えられる。  
VGI データの場合、データの取得にはお金がかからないため、GPS 調査の欠
点である「高価な GPS 機器を利用する」という点が克服できる。また、GPS 機
器を回収する必要がないため、広域な研究対象地においても周遊行動の調査を
することが可能である。また、Web プラットフォーム上に投稿されたデータを
利用するため、GPS 機器のようにバッテリー切れになる恐れはなく、長期間の
周遊行動を把握することも可能である。それらに加えて、VGI データの中には
GPS ログデータを投稿したものも少なからず存在する。GPS ログデータを投稿
した場合、従来の GPS 調査で扱われていた滞在時間の分析や回遊パターンを把
握することも可能であると考えられる。  
次に、VGI データと携帯基地局を利用した位置情報データを比較する。相
(2014)は、観光者の移動軌跡を把握する方法として、携帯電話基地局を利用し
た方法を挙げた。相 (2014)によると、携帯電話が通信を行うと、時刻と接続先
の通信基地局が記録されるため、基地局の基地局の通信可能範囲から当該携帯
電話端末のおおよその位置を特定することができる。携帯基地局の位置情報を
用いることは、長距離移動における推定では一定の有効性が示される。しかし、
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GPS 機器等と比較して空間分解能の粗いデータしか取得できないことや、移動
経路を正確に推定することが困難であることが課題として挙げられた。また、
携帯電話基地局を利用した位置情報データの活用事例として、寺田 (2014)では
携帯電話ネットワークの仕組みを使って日本全国の現在人口を継続的に推計で
きるモバイル空間統計が説明されている。モバイル空間統計は人口の地理的分
布を示す人口分布 ,地域毎の現在人口の時間推移を示す人口推移 ,性別・年齢・
居住地に基づく人口構成を推計することを通じ ,社会や産業の発展に寄与して
いくことを目的として作成されたものである。寺田 (2014)によると、モバイル
空間統計を作成する際、携帯電話利用者のプライバシー保護のため、非識別化
処理、集計処理、秘匿処理が行われた。したがって、携帯電話の利用者一人一
人の行動を把握することが困難であることがモバイル空間統計の課題として挙
げられる。すなわち、宿泊を伴う周遊行動をしている観光者の抽出などは困難
であると考えられる。  
VGI データの場合、携帯電話利用者よりも Web プラットフォーム利用者のほ
うが明らかに少ないため、データのサンプル数という点においては劣っている。
しかし、携帯電話基地局のデータでは取得できない、実際に利用した道路など
の移動経路のデータを取得できるため、GPS 機器と同水準程度の空間分解能の
高いデータを取得することができるといえる。また、投稿者の名前や投稿され
た VGI データのタイトル、投稿日時などのデータから、ある観光者の宿泊を伴
う周遊行動をひとつの旅行データとしてまとめることができる。さらに、実際
に宿泊した場所や訪問した場所をテキストデータや移動軌跡データを基に把握
できる。したがって、宿泊を伴う周遊行動に関して、VGI データは携帯基地局
のデータよりも詳細なデータを把握できる点が優れているといえる。  
 最後に、VGI データと facebook や twitter 等の SNS の位置情報をデータを比
較する。SNS のデータの長所として、SNS への投稿が他の観光客に影響を及ぼ
す可能性もあるため、これまで何も投稿がなかった場所へ観光客を来訪させる
きっかけになる可能性があること (相原  2017)や、投稿内容を基に投稿者の居住
地 (田中ら  2015)や年齢や性別 (池田ら  2015)といった個人属性を推定する研究
が進められていることが挙げられる。一方短所として、位置情報付きの投稿が
極めて少ないことが挙げられる (相原  2017)。  
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 VGI データの場合、投稿内容から個人属性を把握する研究は進んでおらず、
個人属性を推定することが困難である点においては劣っている。しかし、VGI
データは投稿者の移動軌跡のデータを収集することができるため、全ての投稿
に位置情報が付与されている。したがって、VGI データは SNS のデータよりも
高い割合で Web プラットフォームに投稿されたデータを観光行動の分析に用
いることができる点が優れている。また、SNS に投稿される位置情報のデータ
は主にポイントデータであるため、ポイントデータから移動軌跡を生成する処
理が必要となってしまう (奥山ら  2011)が、VGI データの移動軌跡は Web プラッ
トフォームから直接取得できるデータであるため、データの処理が容易である
点が優れている。  
 
5.2.2 ボランタリー地理情報データからみたサイクリストの周遊行動の特徴  
 VGI データから取得されたデータとアンケート調査データに関して比較した
結果に関して考察を行う。まず、訪問エリアに関しては VGI データとアンケー
ト調査データの観測度数に関してフィッシャーの正確確率検定を行ったが、統
計的有意差は確認できなかった。したがって、VGI データは実際にサイクリス
トが走行したルートを代表したデータであるといえる。また、VGI データは実
際のデータよりも滞在日数の短いデータが多くなっていた。この理由として、
VGI データの投稿者には若い人が多い一方で、比較対象としたアンケートの回
答者には 40 代以上の属性が多くなっていたことが考えられる。  
先行研究の天野 (2009)において、年齢層が高いサイクリストほど観光地に長
期間滞在する傾向があることが明らかにされた。また、相 (2014)では、観光研
究における行動データの取得方法を整理し、高齢者層においてはウェブサービ
スの利用が少ないと考えられることを指摘した。  
したがって、VGI データの投稿の中に滞在日数が短いものが存在している理
由として、投稿者が若い年齢層が多いことが考えられる。また、移動距離に関
しても VGI データのほうが長くなっている理由も、VGI データの投稿者は若い
年齢層の人が多くなり、体力的に余裕がある若者のほうが 1 日あたりの移動距
離が長くなったと考えられる。  
実際、北海道において長期滞在をするサイクリストは高齢者が多いという事
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例がある。2018 年 7 月 2 日から 7 月 23 日にかけて、北海道一周ライドという
イベントが開催された。これは、北海道の沿岸部約 2,400km を 22 日間かけて
走行するというイベントである。このイベントの特徴として、22 日間という長
期的な滞在を行う点が挙げられる。そして北海道一周ライドの参加者の年齢と
して最も多かったのは 60 代であった。北海道一周ライドの参加者の属性から、
北海道においてもサイクリストの年齢が高くなるほど長期滞在をする傾向にあ
ることがうかがえる。この理由として、北海道一周ライドの主催者に対するヒ
アリング調査によると、北海道一周ライドの参加者として多いのは「仕事をリ
タイアした層」であり、仕事を引退し、時間的余裕のできた人が長期的な周遊
行動を行うようになったと考えられる。  
 結論として、VGI データの特徴として以下のことがあげられる。すなわち、1
泊 2 日の短期滞在のサイクリストの周遊行動も把握できること、1 日当たり 100
㎞以上移動する長距離の周遊行動を把握できることである。また、VGI データ
の投稿者には若者が多いと考えられるため、VGI データは若者の周遊行動を把
握するのに役立つ。  
  
5.2 サイクリストの周遊行動の規定要因となる地域特性  
 本研究では 4 章 2 節の 2 より、クイーン近接性を仮定した空間的自己回帰モ
デルを適用し、サイクリストの通過量に影響する地域特性を明らかにした。本
節では、先行研究で述べられた地域特性の影響と、本研究によって明らかにな
った地域特性の影響の共通点および相違点に関して考察する。  
  
5.2.1 地形の影響  
 勾配の影響に関して考察すると、勾配が急な道路はサイクリストの通過量が
減少した (表 4-12)。急勾配になるとサイクリストが訪問しにくくなる傾向は、
先行研究 (杉本ら  2013)と一致した。理由として、勾配は、自らの足を使って周
遊することが多くなるサイクリストにとって負荷となるため、勾配の急な道路
を訪問するサイクリストは少なくなったと考えられる。  
 次に、土地利用の影響に関して考察する。土地利用とサイクリストの通過量
に関しては、周辺に海水域の多い道路は訪問されやすいことが明らかとなり、
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先行研究 (矢島ら  2011)と一致した (表 4-12)。サイクリストが海水域を訪問する
理由に関して考察する。第 1 に、周辺に海水域の面積が多い道路は、内陸部の
道路と比較して勾配が緩やかであると考えられる。北海道の地形として、沿岸
部は檜山地域の狩場山地などを除き、全体的に標高が低いため、道路の勾配も
緩やかになっている。一方で内陸部には天塩山地や北見山地、夕張山地、日高
山脈などの山脈が連なっており、道路の標高が高く勾配も急になっている。本
研究の結果より、サイクリストの通過量に負の影響を及ぼす地域特性として勾
配が挙げられた。上述のように、勾配が大きくなる程サイクリストが訪問しに
くくなることより、勾配が急な内陸部よりも勾配が緩やかな沿岸部の訪問が多
くなったと考えられる。そこで道路メッシュごとの海水域面積と勾配の関係を
分析した。図 5-3 に、海水域面積と勾配の散布図を示した。図 5-3 によれば、
海水域面積が多い道路メッシュほど勾配が小さくなるという相関関係はみられ
ず、海水域面積と勾配の間には相関関係は確認できないことがうかがえる。実
際、2 つの説明変数の間の相関分析を行ったところ、相関係数は -0.081(p 値：
0.000)となり、1%水準で非常に小さい負の相関関係が確認された。したがって
仮説とは異なり、海水域面積が多い道路メッシュほど勾配が大きくなっている
ことが明らかとなった。  
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図 5- 3. 道路メッシュにおける海水域面積と勾配の散布図  
(道路メッシュに格納された GIS データより作成 ) 
 
第 2 に、サイクリストの旅行動機が海水域面積の多い道路メッシュにおいて
サイクリストの通過量が多くなることに影響したことが考えられる。
Watthanaklang et al(2016)では、タイにおける山の観光資源と海の観光資源を訪
問した際に自転車を利用する動機に関して、因子分析より明らかにした。その
結果、山の観光資源と海の観光資源において、観光者の旅行動機の強さは異な
っていた。すなわち、海の観光資源を訪問する場合、刺激の探求 (Stimulus 
Seeking)や社会的交流 (Social Interaction)という動機を重視することが多い一方
で、探検 (Exploration)や身体的挑戦 (Physical Challenge)という動機を求めること
は少ないことが明らかとなった。「刺激の探求」という因子にはリラックスのた
めに仕事や責務から離れること (Taking a leave off work/duty for relaxation)や社
会の中で称賛を得るために自分自身に付加価値をつけること (Adding value to 
one’s own for the praise and admiration in society)が含まれ、「社会的交流」という
因子には新しい人と会う機会を得ること (Having opportunities to meet new 
people)や地元の人と交流すること (Interacting with local people)同じ好みを持っ
た人と一緒にいること (Staying with people who having the same likes)が含まれる。
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北海道を自転車で一周した経験は、他のサイクリストのあこがれとなり、サイ
クリストにとって社会的に名声の高い行為である可能性がある。北海道を一周
するためには、北海道一周ライドのルートが沿岸部に設定されているように、
沿岸部を走行する必要がある (図 5-4)。  
 
 
図 5- 4. 北海道一周ライドのルート  
(北海道一周ライド http://www.abashiri-cycling.org/file/2018hokkaidoissyuu.PDF
より転載 ) 
 
実際、旅行データの中で「北海道一周」を目的とする旅行データの中には、
北海道の沿岸部を一周する移動軌跡をとるものも存在した。したがって、「刺激
の探求」の中の自分自身に付加価値をつけて称賛を得るため北海道を一周する
ためには沿岸部を通る必要があったため、沿岸部にサイクリストが集中したと
考えられる。  
周辺の建物用地面積の多さに関しては、多重共線性のため第 4 章における分
析には用いなかった。しかしながら、多重共線性を考慮せず、そのまま説明変
数の 1 つとして用いた場合においても、サイクリストの通過量に特に影響を及
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ぼさなかった。この結果は、矢島ら (2011)の結果とは一致していなかった。こ
の理由として、建物用地面積とは特定の商業施設などを指すものではなく、住
宅街や市街地、学校などの公共施設、工場などを指しているため、建物用地面
積が多いからといってサイクリストにとって魅力のある建物が必ずしも多いわ
けではなかったことが考えられる。  
 
5.2.2 交通ネットワークの影響  
交通ネットワークとして考えられる規定要因であった「自動車交通量」につ
いては、仮説とは異なり、影響に統計的有意差は確認できなかった (表 4-12)。
また、「道路幅員」に関しては仮説とは異なり負の影響があることが明らかにな
った (表 4-12)。  
幅員がサイクリストの通過量に負の影響を及ぼした理由として、道路幅員が
狭い道路においてサイクリストの通過量が多かったことが挙げられる。図 2-17
によれば、道路幅員は札幌や旭川、帯広及び名寄などの都市を結ぶ道路におい
て広くなっていたが、サイクリストの通過量が多かった留萌から稚内の間の道
路や紋別から網走の間の道路においては狭くなっていた。図 3-23 によれば、留
萌から稚内の間の道路や紋別から網走の間の道路においてサイクリストの通過
量が多かった。したがって、サイクリストの利用頻度が高いにも関わらず道路
幅員が狭くなっている地域が存在していたことが、サイクリストの通過量に負
の影響を及ぼしたと考えられる。また、内陸部にあるにも関わらず、都市間を
結ばない道路はサイクリストの利用頻度が低くなる。道路幅員が広いにも関わ
らずサイクリストの利用頻度の低い道路が内陸部に集中したため、道路幅員は
サイクリストの通過量に負の影響を及ぼしたと考えられる。  
さらに、道路幅員に関しては、北海道という研究対象地の特性がサイクリス
トの通過量に影響したと考えられる。観光地内において行われた先行研究 (西村
ら  2018)や商店街内において行われた先行研究 (鈴木ら  2015)では、国道や主要
地方道以外の道路においてもサイクリストの利用が散見されたが、北海道にお
いて周遊行動を行う場合、国道や主要地方道を利用しない場合周遊行動をとる
ことが困難であるため、経路の選択肢が少なくなる。したがって、先行研究の
ように狭い地域における回遊行動ではなく、複数の市町村を訪問するような周
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遊行動を北海道においてとる場合、サイクリストは道路幅員の広さを考慮しな
い可能性がある。例えば沿岸部の都市間を移動する際、道路幅員の広い内陸部
を利用しようとした場合、大きな遠回りとなってしまう可能性がある。そこで、
北海道においては、道路幅員が狭いが最短経路で訪問できる沿岸部の道路にお
いてサイクリストの利用頻度が増加したと考えられる。  
自動車交通量に関しては、Richie(1998)では、サイクリストは自動車やバイク
の交通量が多い道路は避ける傾向にあるとした。しかしながら、北海道開発局
(2015)が行った自転車関連団体・ツアーガイドへのヒアリング調査結果による
と、ツアーガイドらがサイクリングルートを設定する際、「交通量の少ない郊外
の農道を設定」することもあるが、「郊外は交通量が少なく、携帯電話が圏外に
なるため、サイクリングスキルが低い人はトラブル時のリスクを考え交通量が
適度にあるルートを選択する場合もある」とされた。すなわち、Richie(1998)
がニュージーランドで研究した際とは状況が異なり、北海道の郊外では自動車
交通量が少なく、携帯電話も圏外になってしまうため事故などの不測の事態に
対応が困難な場所が存在する。そこで、あえて交通量の多い場所を通って未然
にトラブルを防ごうとするサイクリストが存在する可能性が考えられる。すな
わち、自動車交通量の多さは、走行環境としては安全性が低い。しかしながら
事故などのトラブルへの対処がしやすい場所であるため、あえて交通量の多い
場所を通るサイクリストも存在したことが、自動車交通量がサイクリストの通
過量を規定しない要因となったと考えられる。  
また、使用した交通量センサスが充分に整備されていないことも自動車交通
量および道路幅員に関して仮説とは異なる結果となった原因であると考えられ
る。本研究では、自動車交通量および道路幅員のデータを「平成 27 年度交通量
センサス」から作成した。交通量センサスの欠点として、観測地点が把握でき
るデータが少ない事が挙げられる。実際、交通量メッシュの元データには観測
地点数が 4,807 か所あった。しかし、そのうち交通量観測地点地名の市群区町
村丁字目が分かり、アドレスマッチングが可能な観測地点数を絞り込むと、観
測地点数は 2,363 か所に減少した。さらに市群区町村丁字目が重複している観
測地点を統合すると、最終的に GIS データとして扱える観測地点数は 1,013 か
所となり、全体の観測地点数の 21.1%しか反映できなかった。この 1,013 か所
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の観測地点の持つ自動車交通量および道路幅員の観測値を空間補間によって北
海道全域に適用したため、実際の値と異なる値を変数として扱ってしまった可
能性がある。  
 
5.2.3 観光資源の影響  
観光資源のうち、レストランの有無は 1%水準でサイクリストの通過量に正
の影響を及ぼしていた (表 4-12)。この点に関しては、台湾における先行研究
(Chen et al. 2013)の知見を用いて考察する。Chen et al.(2013)は多項ロジットモ
デルを用いて自転車経路行動に対する施設属性の相対的影響を推定した。その
結果、観光が目的で長い時間自転車に乗る日帰りサイクリストは、経路上にあ
るレストランを好むことを明らかにした。本研究の研究対象者は日帰りサイク
リストではないが、周遊行動を行う宿泊を伴うサイクリストを対象としたため、
「長い時間自転車に乗るサイクリスト」という点においては先行研究と研究対
象者は一致している。そこで、周遊行動を行うサイクリストの場合であっても
日帰りサイクリストと同様に、道路上にあるレストランを好む可能性があると
考えた。  
本研究における「レストラン」とは、テレポイントデータに記載のある施設
のうち、「ファミリーレストラン (TYPECODE:3129000)」から「その他飲食
(TYPECODE:3174000)」までの施設である。レストランの総数は全部で 15,363
件ある。レストランと定義される店のうち上位 10 タイプを示した図 5-5 によれ
ば、最も多いのは「一般飲食」(4,594 件 )であり、順次「すし店」(1,669 件 )、「ラ
ーメン」(1,554 件 )、「その他料理 (その他 )」(1,511 件 )、「その他料理 (焼肉 )」(1,190
件 )になっている。すし店やラーメン、焼き肉店といった北海道ならではのご当
地グルメと呼べるようなものが多くなっている。  
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図 5- 5. 北海道におけるレストランの件数  
注 )上位 10 タイプを抜粋  
(国土数値情報より作成 ) 
 
サイクリストの場合、自らの足を使って周遊することが多くなる。長距離に
わたって自転車を運転するため、周遊途中に消費したカロリーを摂取すること
が不可欠となる。北海道に訪問したサイクリストはコンビニエンスストア等で
食事を済ませるのではなく、現地の食を味わうことを重視していると考えられ
る。実際、4.1 において比較対象としたアンケート調査の「サイクリング旅行
の目的」においても、「グルメ」を目的とするサイクリストは 15.3%と、ロング
ライドや都市観光、自然鑑賞に次いで多い。また、2018(平成 30)年 2 月 17 日お
よび 2 月 18 日にさいたまスーパーアリーナにて開催された「埼玉サイクルエキ
スポ 2018」では、北海道商工会議所連合会が北海道におけるサイクルツーリズ
ムに関するアンケート調査を行っている。その調査結果によると、北海道でサ
イクルツーリズムの経験のある回答者の考える「北海道のサイクルツーリズム
による魅力 (楽しみ )」として、「食事」と回答しているサイクリストは 56 名中
28 名いた (図 5-6)。2012 年に行われた調査とは質問の形式が異なるため一概に
比較はできないが、北海道のサイクルツーリズムの魅力として食事は大きな要
素となっていることがうかがえる。  
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図 5- 6. 北海道のサイクルツーリズムによる魅力 (楽しみ ) 
注 )複数回答可、その他の回答は「会話」「大自然の美しさ」「田園風景」  
(2018 年の北海道商工会議所連合会のアンケート調査結果より作成 ) 
 
したがって、レストランはサイクリストがグルメを楽しむための機能を有し
ているため、レストランが存在している道路付近においてサイクリストの通過
量が増加したと考えられる。  
 観光資源のうち、観光資源・地域資源の有無はサイクリストの通過量に影響
を及ぼさなかった (表 4-12)。そこで、観光資源・地域資源の内訳に関して述べ
る。観光資源の内訳は図 5-5 のとおりである。  
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図 5- 7. 北海道における観光資源の分類ごとの内訳  
(国土数値情報より作成 ) 
 
図 5-7 によれば、北海道における観光資源のうち、自然資源に分類されるも
の (湖沼、山岳、植物、岬、海岸、湿原、島、動物、原野、高原、滝、河川、渓
谷、岩石・洞窟、自然現象、動植物園 )は合計で 178 個、人文資源に分類される
もの (社寺、地域景観、建造物、城跡・城郭、歴史景観、年中行事、庭園・公園、
博物館・美術館 )は合計 32 個存在する。このことより、北海道においては人文
資源より自然資源が多く存在することが分かる。  
また、国土数値情報の地域資源は「自然景観の基盤 (骨格 )を成す地形、地質
及び自然景観として認識される自然現象の位置及び特性に関する情報について、
GIS データ化したものである」。すなわち地域資源は観光資源においては自然資
源に分類されるものしか含まれていない。なお、北海道における地域資源の内
訳は図 5-8 のとおりである。北海道における地域資源の内訳としておおいもの
は、火山、火口・カルデラおよび噴泉などが含まれる「火山景観」が 345 か所
と最も多く、湖沼や湿原が含まれる「湖沼景観」が 269 か所と 2 番目に多くな
っていた。  
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図 5- 8. 北海道における地域資源の分類ごとの内訳  
(国土数値情報より作成 ) 
 
 したがって、図 5-7 および図 5-8 より、北海道には自然資源が観光資源とし
て多く存在する。ここで、先行研究 (Richie 1998)では、自転車旅行をする際に
経路を選択する動機として「自然の環境を経験すること (To experience natural 
environment)」が重要であると考える回答者が 91.1%(n=321)存在することを明
らかにした。この結果より、サイクリストにとって自然の環境を体験すること
が重要であることがうかがえる。さらに、北海道開発局 (2012)のアンケート調
査結果においても、北海道でサイクリング旅行をした際にサイクリストが満足
した点として「自然景観が良い (40.7%)」ことを挙げ、魅力を感じるコースとし
ては「自然景観を満喫するコース (54.1%)」が最も多くなっていた。  
 それにも関わらず観光資源・地域資源の有無がサイクリストの通過量の有無
に影響を及ぼさなかった理由として、観光資源・地域資源が道路沿いに存在し
ていないことが挙げられる。表 3-6 に示したように、道路メッシュに含まれる
観光資源・地域資源の数は平均 0.024 件と非常に少なくなっている。北海道に
おいて多く存在している湖沼や火山景観といった観光資源・地域資源は、道路
周辺には少ないことが考えられる。また、山脈などの観光資源は道路から離れ
ていてもその景観を観ることができるため、道路周辺にそれらの観光資源・地
域資源が無くてもサイクリストはそれらを楽しむことができる。したがって、
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道路メッシュに含まれる観光資源・地域資源の数が少なかったことが、観光資
源・地域資源の有無がサイクリストの通過量に影響を及ぼさなかった理由であ
ると考えられる。  
観光資源の中で、統計的有意差が確認できなかった 2 つめの説明変数として
は温泉が挙げられる (表 4-12)。2012 年のアンケート調査の結果については、サ
イクリストの北海道の旅行目的として「温泉」と回答した回答者は全体の 15.3%
と「レストラン」を旅行の目的とした回答者数と同様であったにも関わらず、
統計的有意差が確認できなかった理由として、温泉の持つ機能面の特徴が考え
られる。温泉を利用する観光者の動機として、一般的に疲れをいやしたり、安
らぎを求めることが考えられる。しかし、自転車を用いて旅行するサイクリス
トが 1 日の途中に温泉に立ち寄るとは考えにくい。なぜなら、もし周遊途中に
温泉に入って汗を流したとしても、そこが目的地ではない場合はまた自転車の
ペダルをこぐことになる。自転車を再び運転することによって汗をかき、また
汗を流さないといけなくなってしまう。周遊途中に温泉に入ることは二度手間
となってしまう。実際、VGI データのテキストデータに「温泉」という記述の
あったデータは 427 件中 39 件あったが、周遊の途中に温泉に立ち寄っているこ
とが推察される記述は 39 件中 2 件のみであり、周遊中に温泉に立ち寄ることは
まれであることがうかがえる (表 5-2、表 5-3)。  
 
表 5- 2. サイクリストが温泉を利用したタイミング  
1 日の途中  2 
1 日の最初・最後  32 
不明  5 
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
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表 5- 3. サイクリストが温泉を途中で利用したことに関するコメント一覧  
 
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
5.2.4 新たに仮定した規定要因の影響  
次に、本研究で新たに想定した規定要因の影響に関して考察する。  
 鉄道駅に関しては、正の影響があり、1%水準で統計的有意差が確認された (表
4-12)。したがって仮説通り、サイクリストは鉄道駅のある場所を訪問しやすい
ことが明らかとなった。この理由として、鉄道以外の交通機関はサイクリスト
にとって不便な移動手段となっていることが挙げられる。サイクリストが交通
機関を用いて移動する際、主に電車を用いて移動する場合 (本研究では鉄道輪行
と呼ぶ )と、飛行機を用いて移動する場合 (本研究では飛行機輪行と呼ぶ )、そし
てバスを用いて移動する場合 (本研究ではバス輪行と呼ぶ )がある。バス輪行に
おいては、自転車をバスの車体の後ろ側に載せるために専用の器具を取り付け
ることなどが必要であるため、当該自治体におけるバス運営会社の協力が必要
不可欠である。しかしヒアリング調査によると、北海道においてバス輪行を支
援しているバス運営会社は少ないとされた。鷹取ら (2018)によると、北海道内
でニセコや倶知安、富良野、美瑛の一部では自転車積載可能なバス運行が行わ
れているが、それ以外の地域ではバスによる輪行はできない。したがって北海
道ではバス輪行を用いて長距離を移動することは困難であると考えられる。飛
行機輪行に関しては、料金が追加される可能性があることがある。「サイクル・
ツーリズム北海道推進連絡会 HOKKAIDO CYCLE TOURISM 自転車で旅する北
海道」によると、1 個の重さが 20kg 以下、大きさの 3 辺の和が 203cm 以内のサ
イズであれば多くの航空会社で預け入れ手荷物として自転車を運ぶことができ
る。また、航空会社各社によって異なるが、料金が発生することもある (サイク
旅行 ID コメント
1 1
道南、道央の北海道三十三観音、17ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、1日目。途中、登別温泉
に入って休憩しました。この前日が吹雪だったために室蘭市内には雪の塊がゴロゴロしていま
した。この日、お参りしたお寺第33番大正寺（室蘭）翌日のルートhttp://yahoo.jp/KrmmIa道東
編http://yahoo.jp/iK6qYg道北編http://yahoo.jp/WC5fA3
2 2
自転車ツーリング4日目（春国岱〜中標津空港）前日とは打って変わってあまりの暑さに途中
で温泉に入る。
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ル・ツーリズム北海道推進連絡会 )。さらに、自転車を飛行機に載せる際、タイ
ヤの空気圧を下げないと機内でタイヤがパンクする恐れがあったり、預け入れ
手荷物として貨物室に自転車が運ばれるため自転車から目を離すこととなった
りすることなど、鉄道輪行の場合に比べ手間が掛かったり不安要素が多くある
と考えられる。実際、VGI データのコメント欄を確認してみると、飛行機輪行
に関する記述が見られたのは VGI データ 467 件中 6 件、旅行データ全 97 件中 4
件しかなかった (表 5-4)。  
 
表 5- 4. サイクリストが飛行機輪行を行ったことに関するコメント一覧  
 
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
実際、飛行機輪行に関する記述のうち、飛行機輪行を北海道の移動に用いて
旅行 I D コメント
1
道東の北海道三十三観音、14ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、1日目。人生初の飛行
機輪行でした。北海道を自転車で走るのも初めて。この日、お参りしたお寺第30番
日高寺（日高）第29番龍徳寺（静内）翌日のルートht t p: //yahoo. j p/USszuX道南、
道央編ht t p: //yahoo. j p/sPTzf Q道北編ht t p: //yahoo. j p/WC5f A3
2
道東の北海道三十三観音、14ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、9日目最終日。飛行機
の時間ギリギリまで自転車をぶっ飛ばす＾＾なんとか昼ごはんに蕎麦を食べる時間
が取れました。奈井江からJR北海道初輪行。この日、お参りしたお寺第16番金峰寺
（旭川）第14番丸山寺（深川）第13番真言寺（深川）第12番遍照寺（奈井江）初日
のルートht t p: //yahoo. j p/i K6qYg道南、道央編ht t p: //yahoo. j p/sPTzf Q道北編
ht t p: //yahoo. j p/WC5f A3
2 3
日本列島縦断ー北上編　が終わり、これから南下編に成り、１周する事になった。
体力やお金はないけど、気力だけある６０歳の爺ちゃんでロードバイクの熱中人で
す。　２００９年７月１２日（日）は飛行機にて輪行して、稚内空港から走った。
宗谷岬あたりで昆布漁が始まり、海岸には多くの人が昆布を干す為に並べていた。
オホーツクラインには多くのホタテ貝の工場から出る匂いが向かい風になり、いい
香りだ。道の駅さるふつ公園では村営牧場の牧草機械が動き、四国では見られない
光景だ。クッチャロ湖では祭りがあり多くの人が楽しんでいた。泊まりは、浜頓別
ホテル食事は安くて旨い。ビール３杯。
3 4
前年に続き。２００１０年６月２３日（水）前日新居浜～松山ー羽田ー釧路～根室
までＪＲや飛行機の輪行。泊まった民宿ときわの夕食は大きい花咲蟹が出て来て
ビックリ。ビール３杯。納沙布岬でロシアに向かい返せ北方領土と叫ぶ。途中道の
駅でお土産を買う、花咲蟹が高値で売られている、店主に聞くと昨晩食べた蟹とは
身の詰まりが違うと言い、納得し宅配更にした。南下して霧多布岬に行き、民宿
（寄り道）に泊まる。多い夕食で食べきれず、宿主とそこに飼われている大きな犬
の事やこの土地の事を聞き、夏でも気温が低く霧の多い寒い日が続くらしい、太平
洋岸の千島海流の影響だとの事。その為大きな洋犬も屋内の暖房で飼わないとだめ
らしい。
5
北海道旅行１日目。稚内駅近くの宿泊先のホテルからノシャップ岬を経由して、時
計回りに一周しました。走り出したら雨が降り出し、びしょぬれになってしまいま
した。この日は、飛行機で稚内空港に降り立ち、バスで宿泊先のホテルに行き、バ
イクを組み立てました。
6
北海道旅行３日目。利尻島から飛行機で新千歳空港に降り立ちました。飛行機輪行
用のかばんを自宅に宅急便で送る手配をし、新千歳空港から札幌まで走りました。
午後は晴れとなり、気持ち良かったです。
1
4
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いる VGI データは 1 件 (表の 6 番目の記述参照 )しかない。残りの 5 件の VGI デ
ータは北海道旅行の初日や最終日に飛行機輪行をしていることがうかがえる。
このことからも、飛行機輪行を道内の移動に用いるサイクリストは少ないこと
が分かる。  
 このように北海道ではバス輪行や飛行機輪行を行うサイクリストが少ないと
いう現状がある。しかしながら、北海道全域を自転車で走るのは時間的・身体
的制約があり、輪行を行うサイクリストは多く存在する。また、飛行機輪行は
有料のこともあるが、鉄道輪行の場合、専用の袋に収納したもので、3 辺の和
の合計が 250cm 以内、重さが 30kg 以内のものであれば無料で列車内に持ち込
むことができる (サイクル・ツーリズム北海道推進連絡会 )ため、鉄道輪行は安
価であるといえる。また、飛行機に載せる場合などと異なり、空気圧の変化に
よるパンクなどの故障の心配もなく手軽な手段であるといえる。さらに、主要
な都市間しか移動できない飛行機輪行や、長距離を移動できないバス輪行と異
なり、鉄道駅は北海道の全域を網羅的にカバーしているため、北海道において
周遊行動を行いたいと考えるサイクリストにとっては非常に有益な手段となる
ことが考えられる。  
  以上の理由から、サイクリストは周遊行動を行う際に鉄道駅を利用すること
が多くなった。実際、VGI データのうち鉄道輪行に関する記述のみられたもの
は合計で 25 件あり、合計 19 件の旅行データの中に見られている (表 5-5)。した
がって、サイクリストが訪問する道路の周辺には鉄道駅が多くなったと考えら
れる。  
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表 5- 5. サイクリストが鉄道輪行を行ったことに関するコメント一覧 (その 1) 
 
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
旅行 I D コメント
1 稚内→( 輪行) →旭川→美瑛→富良野→札幌→小樽→( フェリー) →舞鶴→南草津
2
南草津→仙台→凾館→( ここまで18きっぷ) 札幌→美唄→留萌→遠別→稚内→( 輪行)
→旭川
2 3
道東の北海道三十三観音、14ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、9日目最終日。飛行機
の時間ギリギリまで自転車をぶっ飛ばす＾＾なんとか昼ごはんに蕎麦を食べる時間
が取れました。奈井江からJR北海道初輪行。この日、お参りしたお寺第16番金峰寺
（旭川）第14番丸山寺（深川）第13番真言寺（深川）第12番遍照寺（奈井江）初日
のルートht t p: //yahoo. j p/i K6qYg道南、道央編ht t p: //yahoo. j p/sPTzf Q道北編
ht t p: //yahoo. j p/WC5f A3
4
道南、道央の北海道三十三観音、17ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、3日目。前日に
輪行したコースを自分で走ります。朝は函館の市場で海鮮丼、お昼は森でイカ飯と
噴火ラーメンをいただきました。長万部温泉の露天風呂で翌日の長距離に備えま
す。翌日のルートht t p: //yahoo. j p/9hLf ss道東編ht t p: //yahoo. j p/i K6qYg道北編
ht t p: //yahoo. j p/WC5f A3
5
道南、道央の北海道三十三観音、17ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、2日目。輪行で
長万部から五稜郭駅に到着。市内の2ヶ寺をお参りしたあと函館山へと向かいまし
た。この日、お参りしたお寺第32番亮昌寺（洞爺湖）第2番神山教会（函館）第1番
高野寺（函館）翌日のルートht t p: //yahoo. j p/I of ga5道東編
ht t p: //yahoo. j p/i K6qYg道北編ht t p: //yahoo. j p/WC5f A3
6
道南、道央の北海道三十三観音、17ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、2日目。チキウ
岬（地球岬）では180度以上の水平線が見えるので地球が丸いのがよく分かりま
す。日数の都合上、長万部から函館までJRで輪行しました。お参りしたお寺第32番
亮昌寺（洞爺湖）2日目後半のルートht t p: //yahoo. j p/_X3Y9H道東編
ht t p: //yahoo. j p/i K6qYg道北編ht t p: //yahoo. j p/WC5f A3
7
道南、道央の北海道三十三観音、17ヶ寺を訪ねる8泊9日巡礼の旅、9日目最終日。
永山駅まで輪行して旭山動物園に向かいました。工夫がいっぱい、子供もいっぱい
の動物園でした。初日のルートht t p: //yahoo. j p/sPTzf Q道東編
ht t p: //yahoo. j p/i K6qYg道北編ht t p: //yahoo. j p/WC5f A3
4 8
引退を控えた寝台特急北斗星への乗車を兼ね、輪行で北海道ライドの旅！【5月31
日】北斗星を札幌で下車、函館本線をニセコまで乗り継ぎ、自転車をセッティン
グ。ニセコ駅からライドをスタートし、この日は比羅夫にある「駅の宿」で宿泊
【6月1日】駅の宿から羊蹄山を反時計回りに周遊、倶知安から国道5号「羊蹄街
道」をひたすら小樽まで走り小樽の運河沿いで宿泊【6月2日】小樽から札幌まで走
り、札幌市内を周遊している最中にパンク、ライド終了、そして北斗星で帰宅。
5 9
洞爺-長万部駅間は輪行。旧道のためまともなみちじゃないらしい。そのため実質
距離は80ｋｍ程。
6 10
北海道2日目、帰りをＪＲにするか、フェリーにするか決めかねてのスタート。と
りあえず洞爺湖を目指す。室蘭の工場風景と白鳥大橋を楽しみ、伊達市に調度お祭
り中で、いろんな産品が並んでいたので朝食をかねてぶらぶら。再び洞爺湖から函
館方面へトンネルと坂にやられ長万部で輪行することにしました。旅はあまりあわ
てないほうがよいと、温泉で年配の方に言われました。
7 11
ワイン城見学、食事後輪行池田( 北海道)  → 釧路2018年08月09日( 木)  10: 55出発乗
り換え回数：0回所要時間：2時間18分片道：2, 160円往復：4, 320円※大人/I Cカー
ド優先時営業km：104. 1km[ 出発]  池田( 北海道) [ きっぷ2, 160円] │ 10: 55発│ ＪＲ
根室本線│ 普通 釧路行き│ 13: 13着[ 到着]  釧路
8 12
88. 7. 11曇晴　0830岩内発R229積丹半島へ～神恵内～急峻800mの当丸峠越え～古平
へ一気にダウンヒル凍えそうな寒さ～古平で「アツアツうどん」で人心地～余市R5
～塩谷～1700JR小樽駅ゴールBH（ビジネスホテル以下同じ）泊（4日間の完走祝し
翌日JR輪行で帰宅）
9 13
89. 9. 2曇豪雨0800天塩町発～、広大なサロベツ原野を右、利尻富士を左に望み直線
コースを北上、稚内市で昼食。午後天候急変「強風＆土砂降り」ついて1530日本最
北端宗谷岬着。路線バス＆JR輪行で帰宅
1
3
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表 5- 6. サイクリストが鉄道輪行を行ったことに関するコメント一覧 (その 2) 
 
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
 
 宿泊施設に関しては、空間的自己回帰モデルによる説明変数の回帰係数の値
旅行 I D コメント
10 14
92. 8. 7曇晴仲間数人とJR旭川～苫小牧（輪行前泊）0600苫小牧発R36～重車両輻輳
～東室蘭・昼食R37～虻田通過から山地に～大小トンネル～礼文華トンネルを経て
海岸線へ～1600長万部着民宿泊
11 15
95. 7. 24晴（前日JR＆バス輪行・旭川～網走～斜里～標津・前泊）0800標津発道道
13～見渡す限りの牧草地～虹別R243～弟子屈・昼食R241険路続く～1600阿寒湖温泉
着温泉宿泊
12 16
95. 9. 4晴0900蘭越発R5かつての幹線国道も「道央道開通」で閑散国道に～JR函館本
線と併走～黒松内～1300長万部着『北海道横断成る！』JR輪行・長万部～札幌～旭
川帰宅
17
（前日JRバス輪行で旭川～広尾入り民宿泊）96. 9. 14晴0800広尾発R336～広大な十
勝平野を北上～豊似R236～中札内～帯広・昼食R241～上士幌R273～十勝山系に入る
～1800糠平温泉着YH泊
18
96. 9. 17. 曇0830幌延発R40～豊富～1100稚内・声問浜着『北海道縦断成る』～南稚
内、JR輪行・南稚内～幌延（民宿主から列車ドア越しに「忘れヤッケ」受取る）～
名寄～旭川帰宅
14 19
2010年8月6日　猛暑ライダーハウスKAZEから留萌のみつばちハウスまでオロロンラ
イン通行止めで深川から輪行
15 20
稚内モシリパYH～名寄サンピラーYH（電車での輪行となりました）音威子府からは
学生に自転車貸しました。名寄手前の日進駅にて合流。
21
★DAY5 7/13( 日)  は札幌まで帰ります。一応幻の制限時間14: 50を目標に。オン
コースを外して日本一の直線道路など。ゴールのサッポロさとらんどからはクロネ
コヤマトの「札幌篠路センター」を目指します。自転車は輪行袋でヤマト便にて自
宅に。JR篠路から「さよならパーティー」会場のサッポロビール園へ、勿論ジンギ
スカン( ^^♪パーティー終了後は札幌からJR 36分で新千歳空港へ。新千歳空港温泉
ht t p: //www. new-chi t ose-ai r por t . . . にて仮眠。★DAY6 7/14日( 月) まだ食べてな
かった北海道の海の幸。蟹・しゃけ・イクラ・うに。空弁を買い込んで、7: 40発の
JALで伊丹着9: 30。10: 20に診療所OPEN( ^^♪
22
★DAY3 7/11( 金）以降は中止決定後なのでサイクリングモード。美幌峠からPC4・
北見まで明るくなるのを待って帰ります。PC4からPC2・かなやま湖223kmを目指し
ますが、途中で一緒になったAJ西東京のグループと陸別から輪行。陸別→PC2 かな
やま湖スポーツ研修センター164. 2km 1280m↑はバス・電車輪行・クルマ送迎にて
ワープ( ^^♪
17 23
6月15日この日は朝フェリーに乗り函館までの予定だったが乗れなくて、JR青森駅
～JR函館駅まで輪行、初めての青函トンネルで長かったが、初めて乗る事ができ良
かった。函館駅に着いた時には昼なのに寒く気温が16度であり、疲れが残っていた
ので１日休み、市内観光をし、近くの市場で懐を気にしながら海鮮丼を食べた。そ
れにしても寒い北海道。駅前のいつものルートインに泊まる。
18 24
前年に続き。２００１０年６月２３日（水）前日新居浜～松山ー羽田ー釧路～根室
までＪＲや飛行機の輪行。泊まった民宿ときわの夕食は大きい花咲蟹が出て来て
ビックリ。ビール３杯。納沙布岬でロシアに向かい返せ北方領土と叫ぶ。途中道の
駅でお土産を買う、花咲蟹が高値で売られている、店主に聞くと昨晩食べた蟹とは
身の詰まりが違うと言い、納得し宅配更にした。南下して霧多布岬に行き、民宿
（寄り道）に泊まる。多い夕食で食べきれず、宿主とそこに飼われている大きな犬
の事やこの土地の事を聞き、夏でも気温が低く霧の多い寒い日が続くらしい、太平
洋岸の千島海流の影響だとの事。その為大きな洋犬も屋内の暖房で飼わないとだめ
らしい。
19 25
恵山から椴法華、駒ケ岳を望み森町でイカ飯を喰らい、八雲まで当日夜、札幌で約
束があったため、八雲からは輪行で札幌へ
13
16
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をまとめた図 4-5 より、ホテルが存在する道路よりも、ホテル以外の宿泊施設 (ユ
ースホステル、キャンプ場、ライダーハウス、とほ宿 )が存在する道路のほうが
訪問されやすくなっていた。この理由として、サイクリストがホテル以外の宿
泊施設を利用していることが多くなっていたことが挙げられる。表 5-7 は、テ
キストデータに見られた宿泊施設の利用頻度を示したものである。表 5-7 によ
れば、ホテル以外の宿泊施設を利用していることが明らかとなった旅行データ
は 13 件、ホテルを利用していたことが明らかとなった旅行データは 11 件と、
ホテル以外の宿泊施設の利用の方が多くなっていた。特に、ユースホステルや
キャンプ場を用いた旅行データは 5 件と、ライダーハウスやとほ宿を利用した
旅行データの件数よりも比較的多くなっていた。ホテル以外の宿泊施設が多く
利用される理由として、それらの施設の宿泊料金の安さが挙げられる。
Richie(1998)は、ニュージーランドにおける宿泊を伴うサイクリストが好む宿泊
施設の特徴として宿泊料金の安さを挙げ、キャンプ場やバックパッカーのホス
テルなどを利用することが多いとした。図 5-9 は、Richie(1998)を参考に、ニュ
ージーランドにおける宿泊を伴うサイクリストが利用した宿泊施設の利用率を
示したものである。図 5-9 によれば、宿泊を伴うサイクリストが利用する宿泊
施設として宿泊料金の安い Commercial camping ground や Backpacker hostel、お
よび DOC(Department of Conservation) camp site(自然保護区域内やその周辺に立
地するキャンプサイト )の利用率は高く、宿泊料金の高い Motel や Hotel、およ
び Bed and breakfast の利用率は低くなっていた。北海道においても同様に、ホ
テルの宿泊料金が高くなっているため、サイクリストは宿泊料金の安いホテル
以外の宿泊施設を利用したと考えられる。  
 
表 5- 7. テキストデータに見られた宿泊施設の利用頻度  
 ユース  
ホステル  
キャンプ  
場  
ライダー  
ハウス  
とほ宿  ホテル  
VGI データ (n=467) 16 10 6  1  23 
旅行データ (n=97) 5  5  2  1  11 
(VGI データのテキストデータより作成 ) 
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図 5- 9. 宿泊施設ごとの利用率  
(Richie(1998)より作成 ) 
 
 また、ホテルの有無がサイクリストの通過量に及ぼす影響が小さかった理由
として、ヒアリング調査で明らかにしたように、ホテルがサイクリストの自転
車を部屋の中にしまうことを許可していないことがサイクリストにとってホテ
ルの利用頻度を減少させたことも考えられる。  
休憩施設としてコンビニエンスストアと道の駅を統合して分析を行ったが、休
憩施設の存在はサイクリストの通過量に影響を及ぼさないことが明らかとなっ
た (表 4-12)。Cheng(2014)では、台湾を観光する自転車利用観光者の属性や、場
所の特徴に対する満足度およびサイクリングの満足度を決定づける要因などを
明らかにした。Cheng(2014)の結果では、コンビニエンスストアや売店はサイク
リストの満足度に影響を及ぼさなかった。そこで Cheng(2014)は食品販売店や
コンビニエンスストアの機能として、食べ物を提供するのみならず、自転車を
修理できるサービスや、緊急時に応急処置ができるサービス、さらに深夜でも
安全な場所を提供する必要性を説いた。この機能はとりわけ都市部以外の郊外
を長期間走行する際に重要であるとした。  
北海道のコンビニエンスストアや道の駅において、自転車を修理できるサービ
スを全道的に提供できていない。ヒアリング調査によると、サイクル・ツーリ
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Tramping track hut
Bed and breakfast
Hotel
Motel
Homestay
With friends/relatives
Other camp site
DOC camp site
Backpacker hostel
Commercial camping ground
利用率(%)
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ズム北海道推進連絡会が平成 24 年から 26 年にかけて、自転車を置くことので
きるサイクルラックを全 9 エリアに合計 96 か所設置した。しかし、道の駅には
全 120 か所中 21 か所設置、コンビニエンスストアは全 2995 件中 1 件しかサイ
クルラックが設置されていなかった。この現状より、北海道の休憩施設はサイ
クリストの受け入れ態勢を未だ整えられていないことがうかがえる。したがっ
て仮説と異なり、北海道においても先行研究 (Cheng 2014)と同様に、休憩施設
がサイクリストに必要な機能を提供できていない現状があるため、休憩施設の
有無はサイクリストの通過量に影響を及ぼさなかったと考えられる。  
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6 章 おわりに  
 本研究では、北海道を事例として、VGI データを用いてサイクリストの周遊
行動の分析を行った。本章ではまとめとして、本研究の新規性、北海道におけ
るサイクルツーリズムへの提言および今後の課題に関してまとめる。  
 
6.1 ボランタリー地理情報データの利用可能性  
はじめに、VGI データを用いて従来のアンケート調査から得られていたデー
タを取得可能であるかを実証することで、VGI データの利用可能性を検討した。 
周遊行動の把握を行って得られた知見を基に観光計画の推進や観光施設の
設計・運営を行っていくためには、どのようなルートが好まれるのかを把握す
ることが必要である。自転車推進計画においても、広域的なサイクリングロー
ドの整備等、走行環境整備をサイクルツーリズムによる観光立国の推進のため
に掲げている。しかし、北海道開発局 (2012)の行ったようなアンケート調査で
は、サイクリストがどのような移動軌跡をとるのか把握することは困難である。
また、北海道開発局 (2015)の行った移動軌跡調査では合計 5,000 枚のチラシを配
布しても約 3 か月半の調査期間中に得られたトリップ数は 112 件しか得られな
かった。一方で、本研究によって取得された VGI データは、既存調査において
取得されていた周遊行動に関する指標や、移動軌跡に関する正確な情報を短時
間かつ低予算かつサイクリストに負担のかからない形で取得することができた。 
結論として、VGI データから従来の調査で取得されたサイクリストの周遊行
動の指標を含む調査項目を取得することは可能であり、VGI データを用いてサ
イクリストの周遊行動の実態を把握することは可能であることを実証すること
ができた。また、宿泊を伴うような長期的な移動軌跡に関する正確なデータを
取得することが可能であることから、本研究の第 2 の目的であるサイクリスト
の周遊行動に影響を及ぼす複数の地域特性の分析も可能であることも明らかに
した。  
本研究は、VGI データを用いてサイクリストの周遊行動の実態を明らかにし
たが、VGI データが今後増加するか否かを検討する必要がある。Norman et 
al.(2017)においても指摘されたように、VGI データの投稿には流行りがある。
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本研究で主に用いたルートラボと、本研究では用いなかった自転車大好きマッ
プにおける投稿年ごとの VGI データの件数は図 6-1 のようになった。  
 
 
図 6- 1. 北海道における自転車利用に関して取得された  
VGI データ投稿年の比較  
(ルートラボおよび自転車大好きマップの検索結果より作成 ) 
 
図 6-1 によれば、自転車大好きマップは 2008 年頃に投稿件数が最も多かった
のに比べ、ルートラボは 2010 年や 2014 年に投稿件数が多くなっている。ルー
トラボにおける 2018 年の投稿件数は 57 件となっており、自転車大好きマップ
よりの 17 件よりも多くなっていた。したがって、今後も VGI データを取得す
るための Web プラットフォームとしてルートラボを用いていくことが適切で
ある。  
ここで、サイクル・ツーリズム北海道推進連絡会が発行している北海道にお
けるサイクリングのためのモデルコースを掲載している「HOKKAIDO CYCLE 
TOURISM 自転車で旅する北海道」に着目する。このパンフレットには、日帰
りで走破することができるモデルコースのみならず、宿泊を伴うことで走破す
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ることができるモデルコースも掲載されている (図 6-2)。  
 
 
図 6- 2. 北海道におけるサイクリングのモデルコース  
 (『HOKKAIDO CYCLE TOURISM 自転車で旅する北海道』およびサイクル・
ツーリズム北海道連絡推進会 HP より作成 ) 
 
 宿泊を伴う 3 件のモデルコースの宿泊日数については、2 泊 3 日のコースが 1
件、3 泊 4 日のコースが 2 件となっている。しかし、本研究で明らかにしたよ
うに、サイクリストの中には 1 泊 2 日の短期的な周遊行動をとるサイクリスト
も存在する。現在、1 泊 2 日の周遊行動をとることのできる既存のモデルコー
スは存在していないが、今後は 1 泊 2 日の周遊行動をとることのできるモデル
コースを増設することが必要である。  
 
6.2 地域特性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響  
つぎに、サイクリストの周遊行動に影響を及ぼす地域特性について、空間的
自己回帰モデルを用いることによって明らかにした。  
本研究では線形モデルを空間データに適用できるよう拡張した空間回帰モ
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デルの 1 つである空間的自己回帰モデルを用い、残差の空間的な偏りを減少さ
せた。その結果、空間的自己相関を考慮しないモデルよりも、説明変数の回帰
係数を信頼できるモデルを構築することができた。先行研究において、サイク
リストの観光行動を規定する地域特性に関する議論を集約し、一般化を求めた
研究はほとんどみられない。また、サイクリスト以外の周遊行動に影響すると
されていた地域特性のうち、サイクリストの周遊行動に与える影響に関して議
論されてなかった地域特性も存在していた。したがって、本研究の新規性とし
てサイクリストの周遊行動を規定する地域特性の影響度合いを明らかにしたこ
とや、サイクリストの周遊行動や回遊行動の先行研究では議論されていなかっ
た鉄道駅の影響を明らかにしたことが挙げられる。  
空間的自己回帰モデルを用いて分析を行った結果、鉄道駅の立地や、宿泊施
設の立地がサイクリストの通過量に正の影響を及ぼすことが明らかとなった。
そこで、VGI データのテキストデータの定性的分析を行ったことで、サイクリ
ストが鉄道を用いて多く移動していることや、サイクリストがホテル以外の宿
泊施設を利用しやすいことを明らかにした。したがって、以降では鉄道駅とホ
テル以外の宿泊施設という 2 つの地域特性の重要性を指摘する。  
図 6-2 で示したモデルコースはコースの全区間を自転車で走行することが仮
定されている。しかし、本研究で明らかにしたように、鉄道輪行を行って北海
道内を移動するサイクリストが一定数存在している。既存のモデルコースの中
で、鉄道輪行を伴って周遊行動をとることのできるモデルコースは存在してい
ない。したがって、今後はサイクリストが鉄道を用いた輪行を行って周遊する
ことができるようなモデルコースの構築が必要である。また、本研究で構築し
た空間的自己回帰モデルは、4 章 2 節の 3 で示した残差の空間分布より、特に
内陸部において当てはまりが良いことが明らかとなった。したがって、地域特
性がサイクリストの周遊行動に及ぼす影響は、特に内陸部において正確に把握
されたといえる。  
そこで、北海道内陸部におけるサイクルツーリズムの提言を行う。北海道開
発局ではサイクルツーリズム推進のため、2017(平成 29)年に 5 つのモデルルー
トを北海道の内陸部において設定した (図 6-3)。図 6-3 によれば、内陸部を走行
するルートとして、和寒町から稚内までを結んだ「きた北海道ルート」、層雲峡
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からはまなすの丘公園までを結んだ「石狩川流域圏ルート」、釧路空港から屈斜
路湖や摩周湖を訪問して釧路空港へ戻ってくる「阿寒・摩周・釧路湿原ルート」、
帯広駅から北十勝と南十勝を訪問して帯広駅へ戻ってくる「トカプチ 400」、富
良野駅から南富良野町や占冠村を訪問して富良野駅へ戻ってくる「富良野・占
冠ルート」が存在している。いずれのルートも総走行距離は 100km を超え、複
数の市町村を訪問する周遊行動のためのルートであることがうかがえる。  
 
 
図 6- 3. 北海道における内陸部のモデルルート  
(『北海道開発局：北海道のサイクルツーリズムの推進
https://www.hkd.mlit.go.jp/ky/kn/dou_kei/splaat000000utuk.html』より引用 ) 
 
内陸部は急峻な地形となっており、自転車で走行することが困難な地域も多
いことが想定される。そこで、サイクリストの現状を鑑みると、既存のモデル
コースのように全工程を自転車で走行するのではなく、例えば勾配が急な坂道
がつづく区間においては鉄道を用いて移動することを想定したモデルコースの
作成も必要となってくる。あるいは、長期間北海道を滞在するサイクリストの
中には、複数のモデルルートを走行しようと考えるサイクリストも存在する可
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能性がある。そのようなサイクリストが鉄道を用いて都市間を移動しやすくす
るような工夫も今後は必要になってくる。  
したがって、サイクル・ツーリズム北海道連絡推進会などのサイクルツーリ
ズム関連組織と、JR 北海道などの鉄道会社が連携してモデルコースを作成して
いくことが今後、必要である。網走サイクリング協会へのヒアリング調査によ
ると、北海道全域を周遊するルートとして、今後は内陸部におけるモデルコー
スを作成していく予定はある。しかし実際は、内陸部で開催される他の行事と
の兼ね合いを考え、開催に至らない問題があったり、サイクリストのニーズが
不明確な現状があった。そこで本研究のデータを用い、周遊行動を行うサイク
リストが鉄道輪行を行って行事開催中の内陸部地域を通過することで、他の行
事との衝突を回避できると考えられる。既に JR 北海道 (2018)は、内陸部のサイ
クルルートの 1 つである「きた北海道ルート」を利用するサイクリストに対し、
宗谷本線内の有人駅 5 か所において自転車工具および空気入れを提供する取り
組みを行っている。しかし今後は、より多くのサイクリストが訪問するように
輪行を促進するようなサービスを提供していく必要がある。  
 宿泊施設に関しては、既存のモデルコースでは宿泊施設に関して明記されて
いないが、都市部において宿泊することが想定されている。しかしながら
Richie(1998)や本研究が明らかにしたように、サイクリストは宿泊費用があまり
かからないホテル以外の宿泊施設を利用しやすいことが明らかとなった。また、
サイクリストが周遊行動をとる季節は主に春から夏にかけてであるため、キャ
ンプ場などの屋外宿泊施設も利用することが多い。ヒアリング調査では、ホテ
ルがサイクリストを受け入れる態勢を整えていくことを今後の課題として述べ
ていた。しかし、サイクリストの周遊行動の現状を鑑みて、ホテルのみならず
キャンプ場やライダーハウスなどのホテル以外の宿泊施設との連携体制を整え
ていることも今後は必要になってくると考えられる。  
 
6.3 今後の課題  
VGI データの課題として、Norman et al.(2017)でも述べられたように、VGI デ
ータから取得できるデータには偏りがあり、観光者全員の特徴を示したもので
はないことが挙げられる。本研究においても、いくつかの調査項目においては
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偏りが見られた。本研究ではルートラボという Web プラットフォームから取得
された VGI データを用いたが、今後は偏りを解消するためにルートラボ以外の
Web プラットフォームからもデータを取得することが必要となってくる。さら
に相 (2014)は、発信された情報は第三者による検証がなされておらず、投稿さ
れた内容が必ずしも真意や真実を反映していないことに留意すべきとした。本
研究は既存の調査結果と VGIデータから抽出されたサンプルの比較を通して母
集団の再現性やデータの代表性・信頼性を検証したが、今後も周遊行動の分析
を行う前に取得された VGIデータの代表性や信頼性に関する検証が必要である。 
周遊行動に影響する地域特性の分析に関する課題として、今後は説明変数に
も空間的自己相関を考慮したモデルを作成する必要がある。本研究は、目的変
数にのみ空間的自己相関を考慮したモデルを用いて回帰分析を行ったが、より
説明力の高いモデルの構築のためには、説明変数にも空間的自己相関を考慮し
た空間ダービンモデル (古谷  2014)等を用いるべきであると考えられる。また、
本研究では考慮できなかったが、よりミクロな研究対象地においてサイクリス
トの行動に影響する地域特性として、例えば道路の段差 (鈴木ら  2015)などが挙
げられた。しかし、本研究は主にオープンデータを用いて分析を行ったため、
これらのデータを取得することは困難であった。したがって、今後は Open Street 
Map などを用いて、地域特性に関するより詳細なデータを取得して分析を行う
必要がある。また、空間的自己回帰モデルを用いた客野 (2013)が指摘したよう
に、解析用のメッシュサイズを変更した場合、得られる結果が異なることが予
測される。本研究では 1 ㎢のメッシュを設定したが、今後はメッシュサイズを
変更しながら解析結果を比較し、最適なメッシュサイズを探ることが必要であ
る。さらに、目的変数として用いたデータにおいて投稿された日時に幅があり、
実際にサイクリストが走行した際の道路周辺の環境を説明変数の地域特性のデ
ータで示せていない恐れもある。したがって今後は、使用する VGI データを投
稿年月に応じて制限したり、テレポイントデータから取得されたデータに関し
ては、作成された年月に基づいてデータの利用を制限したりすることで、分析
に用いるデータが作成された時期を統制する必要がある。あるいは、データの
取得時期がずれても影響が少ないと考えられる勾配や土地利用といった説明変
数を重点的に用いて分析を行う必要がある。  
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